
ДНЕМ И НОЧЬЮ ГУДЯТ МОТОРЫ 




Норреспонденты шурнала рас- 
сиаэывают о том, иаи досаа- 
фовцы Наменси-Уральсиого сде- 
лали мотоспорт любимым за- 
нятием подростиов, подспорьем 
в их воспитании 
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Статью об этих ребятах 
и их наставниках 
читайте на стр. 32 


Неоднократный чемпион страны по ле* 
довым мотогонкам мастер спорта Виктор 
Тетерин часто бывает в школе, делится 
своим опытом с юными друзьями. 


Тренировни — любимое занятие Саши 
Тушкова. как и всех питомцев ДЮСТШ. 


Ребята из группы совершенствования 
спортивного мастерства выходят на 
кроссовую трассу в любую погоду. 


Прежде чем получить право сесть на мо* 
тоцикл. надо изучить его. приобрести на- 
выки обслуживания. 


Фото В. Нняэева и В. Саратовцёва 


НАША КОНСТИТУЦИЯ 


Вот уже две месяца миллионы совет- 
ских людей, среди них читатели журна- 
ла, с огромным воодушевлением, с гор- 
достью за страну, за родную Коммуни- 
стическую партию обсуждают проект но- 
вой Конституции СССР, решения майско- 
го Пленума ЦК КПСС. В постановлениях 
собраний и митингов, в письмах, кото- 
рые получает редакция, ощущается жар- 
кое дыхание заводских цехов, автомо- 
бильных конвейеров, рокот автомобиль- 
ных двигателей на бесчисленных доро- 
гах страны, на хлебных нивах. Горячо 
одобряя проект Конституции, труженики 
городов и сел стремятся внести достой- 
ный вклад в осуществление грандиозных 
планов, намеченных XXV съездом 
КПСС, работать еще лучше, шире разви- 
вать социалистическое соревнование — 
таков ответ на обнародование проекта. 

«Наша Конституция... В ней отражены 
и закреплены наши, социалистические 
завоевания», — говорят советские люди. 

Действительно, проект охватывает бук- 
вально все стороны жизни общества 
развитого социализма, отражает глубо- 
кие изменения за ЛО лет, прошедшие 
после принятия ныне действующей Кон- 
ституции. 

Возьмем лишь одну область — авто- 
мобилизацию. Перевернув страницу 
журнала, вы прочтете заголовок «Это 
начиналось так...» Люди, стоявшие у ис- 
токов создания первых автомобилей, 
первых автотранспортных хозяйств, пер- 
вых километров автомобильных дорог, 
рассказывают о том, сколь многое мы 
начинали с нуля, и на зтом фоне особен- 
но отчетливо видно, какой огромный 
пройден путь. 

Да, Шесть десятилетий после победы 
Октября по гпубине и масштабам преоб- 
разований, осуществленных в экономи- 
ческой, политической, социальной и 
культурной жизни, равны столетиям. 
Построен развитой социализм, достиг- 
нута высшая на сегодня ступень социаль- 
ного прогресса. Все это зафиксировано 
в проекте новой Конституции. В нем да- 
на развернутая характеристика роли 
Коммунистической партии как руководя- 
щей и направляющей силы советского 
общества. 

В проекте показаны величайшие за- 
воевания всенародной социалистической 
демократии, широкие права и свободы 
граждан; право на труд, на выбор про- 
фессии, право на отдых, на охрану здо- 
ровья, на жилище, на образование, на 
пользование достижениями культуры... 

Осуществление прав и свобод неот- 
делимо от исполнения гражданином 
своих обязанностей. Это и обязанность 
добросовестно трудиться, беречь социа- 
листическую собственность, укреплять 
дружбу наций и народностей... 

Мы хотели бы обратить внимание чи- 
тателей и на такую важнейшую обязан- 
ность наших граждан, как защита социа- 
листического Отечества. Подготовка к 
выполнению этого высокого долга начи- 
нается с юных лет, со школьной скамьи. 


с занятии в спортивных и технических 
кружках и секциях. В этом номере жур- 
нала вы познакомитесь с делами одной 
детско-юношеской спортивно-техниче- 
ской школы ДОеДДШ города Каменск- 
Уральского, где мальчики, подростки 
готовятся стать настоящими мужчина- 
ми — солдатами, патриотами. Здесь же 
вы прочтете статью начальника жито- 
мирской образцовой автошколы 
ДОедДФ И. Микульского, в которой 
рассказывается, как коллектив ведет 
неустанный поиск для лучшей подготов- 
ки будущих воинов-водителеи. 

В проекте Конституции есть специаль- 
ная глава «Защита Отечества», которая 
указывает, что государство обеспечивает 
охрану социалистических завоеваний, 
мирного труда советского народа, суве- 
ренитета и территориальной целостности 
СССР; в этих целях созданы Вооружен- 
ные Силы и установлена всеобщая воин- 
ская обязанность. «Защита социалисти- 
ческого Отечества есть священный долг 
каждого гражданина СССР... Воинская 
служба в рядах Вооруженных Сил — 
почетная обязанность советских граж- 
дан». Так записано в проекте Конститу- 
ции. 

И наши досаафовские коллективы, об- 
суждая его, с гордостью отмечают, что 
им выпала большая честь активно содей- 
ствовать подготовке трудящихся, мо- 
лодежи к защите завоеваний Октября. 
Гордятся они и тем, что проект новой 
Конституции отражает возросшую роль 
массовых общественных организаций, к 
которым принадлежит и ДОСААФ 
СССР. 

обсуждение и горячее одобрение 
проекта Конституции, решений майского 
Пленума ЦК КПСС является впечатляю- 
щим смотром достижений первой в 
мире страны социализма, праздником 
советской демократии, свидетепьством 
нерушимой сплоченности нашего народа 
вокруг партии, ее ленинского Централь- 
ного Комитета. 


За нашу Советскую Родину! 

ШЮМ 
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Николай 

Степанович 

КОРОЛЕВ 


Николай 

Николаевич 

ИВАНОВ 


Нруглый стол 
му риала ,,3а рулем“ 



Ветеран ЗИЛа. Это он возглавил бригаду 
рабочих автозавода, которые собрали 
первые десять грузовиков АМО — Ф15. 
прошедших по Красной площади в Мо- 
скве 7 ноября 1924 года. Один из них он 
вел сам. 



Старейший дорожник, дважды лауреат 
Государственной премии СССР, заслу- 
женный деятель науки и техники 
РСФСР, доктор технических иауи, про- 
фессор. Долгое время заведовал кафед- 
рой строительства автомобильных до- 
рог 8 Московском автодорожном инсти- 
туте. 


ЭТОНМИНАЛОСЫАК... 


Сегодня за редакционным «круглым 
столомм ветераны советского аатомо- 
билестроеиия и автотранспорта, строи- 
тельства дорог, зачинатели осоавиахи- 
мовских деп, организаторы службы 
безопасности движения. 

Люди они разные. По возрасту, слу- 
жебному, общественному положению, 
по человеческим характерам. Одни уже 
на заслуженном отдыхе, другие — в 
трудах и заботах. Но всех их роднит од- 
но. Любовь к автомобилю. К автомоби- 
лю в самом широком значении этого 
слова. К автомобипю-труженику, что 
вместе с ними участвовал в восстановле- 
нии народного хозяйства после граждан- 
ской войны, в создании социалистиче- 
ской индустрии первых пятилеток. К ав- 
томобилю-солдату, что в дни Октябрь- 
ского вооруженного восстания, иа 
фронтах гражданском и Великой Отече- 
ственной войн помогал ковать победу 
над врагами нашей Родины. К автомоби- 
лю, без которого ныне не обходится нм 
одна отрасль народного хозяйства, ни 
одна воинская часть. К автомобилю, 
ставшему постоянным спутником совет- 
ского чеповека в его труде и отдыхе. 

«Это начиналось таки — тема «круг- 
лого стола» редакции в канун 60-летия 
Великого Октября. Вот так начинали со- 
бирать первые советские грузовики, — 
скажет одни; так зарождался советский 
автомобильный транспорт, — поддержит 
другой; так готовились для него кад- 
ры водителей в организациях Осоавиа- 
хнма, — расснажет третий... 

Из этих рассказов мы узнаем, как, в 
сущности, начиная с нуля, мы выполняли 
м осуществляем то, что говорил великий 
Ленин об «автомобильном деле», как 
вместе со стремительной автомобилиза- 
цией рослн люди, кадры. Почти все, кто 
собрался за «круглым столом», прошли 
путь от рабочего, шофера до видного 
ученого, организатора автомобилестрое- 
ния, транслорта, оборонного Общества. 

Предоставляем слово участникам 
встречи. 


Г.. ^ ^ ■ 

Д. П. ВЕЛИКАНОВ. Рад повидаться со 
старыми товарищами. Конечно, в юби- 
лейный год важно оглянуться назад, на 
путь, пройденный нашим народом по 
дороге Октября под руководством ле- 
нинской партии. На примере автомоби- 
лизации можно отчетливо проследить за 
теми гигантскими успехами, которых до- 
стигло Советское государство за шесть 
десятилетий. В самом деле, что такое 
современный автомобиль? Это высоко- 
совершенная машина, в которую вложе- 
ны передовые достижения науки и тех- 
ники. В ее создании участвуют сотни 
заводов и объединений. В минувшем го- 
ду с конвейеров наших предприятий 
сошло 2 миллиона 25 тысяч автомоби- 
лей. Можно себе представить, сколько 
требовалось различных изделий про- 
мышленности, чтобы обеспечить выпуск 
такого количества машииі 

А с чего мы начинали? В сущности, с 
нуля. Вот передо мной некоторые циф- 
ры. На 1 января 1919 года страна, по офи- 
циальной статистике, располагала 9 525 
автомобилями, из них только 25% было 
на ходу. На 80% они состояли из легко- 
вых. Все это были иностранные марки. 
Поддерживать на ходу, как тогда гово- 
рили, «барахло на колесах» стоило 
огромного труда — ни запасных частей, 
ни шин, ни механических мастерских. 

Налаживание своего производства ав- 
томобилей было связано с большими 
трудностями. Ведь это было вскоре пос- 
ле гражданской войны, разрухи. Впро- 
чем, лучше, если об этом расскажет 
Николай Степанович Королев — он воз- 
главлял бригаду по сборке первых со- 
ветских грузовиков, ему и карты в руки. 

Н. С. КОРОЛЕВ. Известно, что на том 
месте, где раскинулись цехи нынешнего 
ЗИЛа, это в бывшей Симоновской слобо- 
де, капиталисты братья Рябушинсиие 
основали завод АМО. Сюда я и пришел 
в 1918 году. Одно название, что завод — 
фактически кустарные мастерские. Там 
было целое кладбище автомобилей. От- 


туда брали в цех подходящие машины и 
из нескольких собирали одну. 

В 1924 году по заданию партии и пра- 
вительства завод приступил к подготов- 
ке производства отечественных, совет- 
ских автомобилей. Все первое трудно. В 
особенности тогда. На АМО не было 
нужного оборудования, материалов. Ко- 
ленчатые валы, например, делали из 
плит. Плиту размечали по шаблону, об- 
сверливали — получалась заготовка для 
механической обработки. Это был ад- 
ский труд. Но мы с этим не считались. 
Я и мои товарищи слесари-сборщики Ла- 
рин, Виттенберг, Павлов, Карепов, Смир- 
нов и другие сутками из цеха не выхо- 
дили, даже спали там по 3 — 4 часа — и 
снова за работу. Зато какая радость всех 
охватила, когда собрали первую машину 
АМО— Ф 15! 

С большим вдохновением работали 
над сборкой автомобилей к седьмой го- 
довщине Октября. Событие это стало 
историческим. Первые десять советских 
АМО — Ф15, выкрашенные в кумачовый 
цвет, прошли 7 ноября 1924 года по 
Красной площади. 

Б. М. ФИТТЕРМАН. Вы ведь в этом па- 
раде принимали участие. Что вам запом- 
нилось? 

Н. С. КОРОЛЕВ. Да, я вел второй авто- 
мобиль. За рулем ведущего сидел глав- 
ный инженер завода Владимир Иванович 
Ципулин. На борту моей машины красо- 
вался лозунг; «Рабочий-хозяин строит 
автопромышленность, которой не было 
у иапиталиста-хозяина». На третьей, ко- 
торой управлял Н. Г. Ларин, другой ло- 
зунг: «Обеспечим советским автомоби- 
лем детище революции — Красную Ар- 
мию». На остальных машинах тоже были 
лозунги. 

Б. Ф. ТРАММ. Не успели залечить ра- 
ны от гражданской войны, а народ уже 
думал о моторизации своей армии, о за- 
щите социалистического Отечества. 
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Борис 

Федорович 

ТРАММ 



Владимир 

Иванович 

КРЕМЕНЬ 



Владимир 

Андреевич 

МУРАШОВ 



Генерал-майор в отставне. Один из орга- 
низаторов Осоавиахима — ДОСААФ. 
Много лет руководил в оборонном Обще- 
стве подготовкой водительских кадров 
для Вооруженных Сил н народного хо- 
зяйства страны. 


Участник гражданской войны, старей- 
ший транспортник столицы, руководи- 
тель ряда автотранспортных хозяйств. 
В годы Великой Отечественной войны 
командовал автомобильными подразде- 
лениями и частями. 


Полковник милиции в отставке, бывший 
заместитель начальника ОРУДа Мосивы. 
Один из организаторов службы управле- 
ния дорожным движением в столице. 


Дмитрий 

Петрович 

ВЕЛИКАНОВ 

Член-корреспондент Ака- 
демии наук СССР, уче- 
ный-автомобилист, один 
из ближайших соратни- 
ков аиадемика Евгения 
Алексеевича Чудакова. 
Ныне — заведующий сен- 
тором Института комп- 
лексных транспортных 
проблем при Госплане 
СССР. 



Борис 

Михайлович 

ФИТТЕРМАН 

Л ау реат Г ос ударе тве н- 
ной премии СССР, доитор 
технических наук. Кон- 
струировал машины на 
ЗИЛе, в других КБ, был 
среди зачинателей работ 
по перспективному ти- 
пажу автомобилей. Ны- 
не — руководитель отде- 
ла в НАМИ. 



Н. С. КОРОЛЕВ. Да. первой в мыслях 
была Красная Армия. Когда мы утром 
7 ноября своей маленькой колонной на- 
правлялись на Красную площадь, вокруг 
царил необычайный подъем. Наши за- 
водчане пели революционные песни, да- 
вали нам напутствия. И в песнях, и в 
обычной простой рабочей речи отража- 
лись думы людские о защите завоева- 
ний революции. Нашу колонну автомо- 
билей возгласами «ура!» встретили со- 
седи — рабочие котельного завода и 
«Динамо». 

Каким маршрутом ехали? С завода 
двинулись через круглые ворота, что бы- 
ли в Тюфелевой роще. Потом — до Та- 
ганки, далее через Солянку мимо Поли- 
технического музея к гостинице «Метро- 
попь». По дороге на Красную площадь мы 
остановились у гостиницы. Гам в полу- 
подвале размещался московский авто- 
мобильный клуб — МАК, если помните. 
Радости не было конца. Но нашлись ма- 
ловеры. Они говорили, что автомобили 
собраны из заграничных деталей. «Лезь- 
те, говорю, под машину, смотрите». 
Один полез — убедился: все до по- 
следней гайки наше, родное, нашими 
рабочими руками сделано. 

Б. М. ФИТТЕРМАН. Так-то вот начина- 
ли... Теперь с конвейеров ЗИЛа каждые 
108 секунд сходит грузовик! Авто- 
завод — подлинная лаборатория. Его 
школу посчастливилось пройти и мне. 

На АМО — теперешний ЗИЛ — я попал 
с третьего курса института. Прямо в кон- 
структорское бюро. Считал тогда, что 
стал чуть ли не законченным инжене- 
ром, все знаю. Проработал недели три 
и понял, что не знаю ничего. Пошел к 
Лихачеву, он тогда был уже директором. 
Иван Алексеевич внимательно выслушал 
меня и послал работать... слесарем-мо- 
тористом на испытательную станцию. 
Вначале я удивился, даже возмутился, а 
потом понял ~ верное решение принял 
директор. Рабочую закалку получил. 
Был помощником мастера, потом масте- 


ром. Спустя четыре года оттуда я опять 
вернулся в КБ. Но уже с опытом, кото- 
рый мне очень и очень пригодился в 
дальнейшей конструкторской деятельно- 
сти. Такую школу прошел не один я — 
многие инженеры, конструкторы, ученые. 

Д. П. ВЕЛИКАНОВ. В 1930 году я тоже 
оказался на этом заводе. Нас, шестерых 
студентов из ленинградского политех- 
нического, направили практикантами на 
АМО: поставили работать к станкам. А 
на заводе не хватало водителей-испыта- 
телей. Иван Алексеевич Лихачев узнал, 
что кое-кто из нас до института работал 
шофером, предложил заняться обкаткой 
готовых машин. Я тогда возразил: «А 
как же практика?» Ом в ответ: «Сейчас 
заводу важнее приемка и обкатка». 

Так состоялась моя первая встреча с 
Иваном Алексеевичем. Впоследствии мы 
с ним встречались не раз. Близкие, дру- 
жеские отношения с тех пор мы под- 
держивали и когда он работал директо- 
ром ЗИСа, и когда был министром авто- 
мобильного транспорта СССР. Самую 
лучшую память о себе оставил этот 
крупный организатор советского автомо- 
билестроения и автотранспорта. 

В. И. КРЕМЕНЬ. Коль зашла речь об 
автомобильном транспорте, наверное, 
тоже не безынтересно вспомнить, как 
он формировался, с чего начинали. Пос- 
ле гражданской войны меня, бывшего 
красного артиллериста, политбойца, За- 
москворецкий райком партии послал 
налаживать автотранспортное хозяйство 
в торговле. Теперь Мосторгтранс — ма- 
хина. Тогда же я принял семнадцать 
автомобилей иностранных марок, среди 
которых были «форды», «берлие», «опе- 
ли», ФИАТы — все изношенные. Только 
отремонтируешь один — останавливает- 
ся другой... Слово «автотранспорт» при- 
менительно к тем временам сегодня на- 
до принимать с оговоркой, ибо боль- 
шую часть его составлял гужевой. Ло- 
шадка, прямо скажем, в те годы была 
куда надежнее автомобиля. 


Д. П. ВЕЛИКАНОВ. Верно. Все мы, си- 
дящие за этим столом, помним такие 
сцены: прогремят два-три автомобиля 
по булыжной мостовой, а потом, гля- 
дишь, тянутся груженые телеги, их куда 
было больше, чем автомобилей. Транс- 
порт... Он, в Сущности, тоже только за- 
рождался. Организовывая его в отрасль 
народного хозяйства, партия и прави- 
тельство руководствовались наследством 
и заветами Владимира Ильича Ленина. А 
он еще в 1913 году писал: «Автомобиль- 
ное дело, при условии обслуживания 
большинства населения, имеет громад- 
ное значение...» Именно для обслужи- 
вания большинства населения, обеспече- 
ния нужд трудящихся масс создавались 
социалистические автотранспортные хо- 
зяйства. Еще при жизни Владимира Иль- 
ича, под его руководством и лично им 
созданы и подписаны постановления, 
декреты, приказы и другие документы 
по организации работы автотранспорта. 
Некоторые из них не утратили актуаль- 
ности и в наше время. Вспомните, на- 
пример, что декрет Совета Народных 
Комиссаров РСФСР «Об автодвижении 
по г. Москве и ее окрестностям (прави- 
ла)» от 10 июня 1920 года тоже был 
подписан В. И. Лениным. 

Б. М. ФИТТЕРМАН. К тем машинам, что 
приходилось покупать за границей, стали 
прибавляться и наши, отечественные. В 
1927 году АМО выпустил 377 грузовиков. 
Двумя годами позже Советское прави- 
тельство вынесло решение о строитель- 
стве крупнейшего автозавода в Нижнем 
Новгороде (Горьком). Начинались пер- 
вые индустриальные пятилетки. Через 
четыре года советская промышленность 
дала уже 23 879 машин. В 1937 году их 
выпуск достиг почти 200 тысяч! 

Д. П. ВЕЛИКАНОВ. Да, база автотранс- 
порта с каждым годом укреплялась, 
расширялась, росли перевозки. 22 мил- 
лиарда тонн грузов ~ таковы результа- 
ты работы автотранспорта за прошлый 
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год! 80% грузов, перевезенных всеми 
видами транспорта, приходится на авто- 
мобили. Вот как мы выросли! 

Для управления техникой в 20 — 30-х 
годах нужны были кадры водителей. 
Профессия шофера, как вы помните, в 
те годы была редкостной, до известной 
степени, привилегированной; у шофера 
имелся помощник для выполнения чер- 
новой, технической работы. Эту школу 
прошел в свое время и я. 

В чем заключались мои обязанности? 
Во-первых, мыть машину, смазывать. В 
виде особого поощрения иногда помощ- 
нику разрешали сесть за руль и самосто- 
ятельно подъехать на мойку. Но самая 
тяжелая его обязанность в те времена — 
ремонт шин. Работал я тогда в Симферо- 
поле. Сами понимаете, жарко в Крыму, 
шины греются, да еще каменистые до- 
роги. Камер хороших запасных не быпо. 
Едешь, и в среднем на каждые 10 — 15 
километров — прокол. Демонтаж шины, 
заклейка камеры, никакой вулканизации. 
И вся эта технология должна быть осво- 
ена помощником шофера. 90 километ- 
ров от Симферополя до Ялты иногда 
занимали 8 — 10 часов. 

Позже, в 30-х годах, для подготовки 
водительских кадров стали открывать 
школы, курсы. Осоавиахим тогда многое 
делал в этом направлении. 

Б. Ф. ТРАММ. Лично я обучение авто- 
делу прошел, когда был слушателем во- 
енной академии. Нам, будущим коман- 
дирам, Нужно было обязательно уметь 
управлять автомобилем. Позже, когда 
работал в Центральном совете Осо- 
авиахима, приходилось непосредственно 
участвовать в организации подготовки 
водительских кадров для армии и на- 
родного хозяйства. Действительно, как 
упомянул Дмитрий Петрович, оборонное 
Общество в тридцатые годы и перед 
Великой Отечественной войной много 
делало по подготовке технических спе- 
циалистов, в том числе шоферов. Авто- 
мотоклубы, курсы, кружки... Туда шли 
тысячи и тысячи энтузиастов, желание 
обучиться автоделу ощущалось повсю- 
ду — в городах, деревнях, на предприя- 
тиях, в колхозах, школах, вузах. Трудно- 
сти испытывали тоже немалые. Чтобы 
организовать курсы, требовались учеб- 
ные пособия, агрегаты, механизмы, учеб- 
ная техника, преподаватели. Иногда 
кружки, курсы создавались буквально, 
как говорят, на голом месте. Списанные 
автомобили, разрозненные детали, меха- 
низмы, порой заржавевшие, заброшен- 
ные, приводили в порядок и оснащали 
ими классы. Но и помещений не хвата- 
ло. Нередко даже в сараях оборудова- 
ли классы. Трудности не смущали энту- 
зиастов. Год от года материальная база 
у иас укоепляла-ь, подготовка шофе- 
ров приобретала более организованный 
характер. Как известно, многие тысячи 
водителей, обученных в автомотоклубах 
и на курсах Осоавиахима, мужественно 
защищали Родину в годы Великой Оте- 
чественной. Немало, шоферов станови- 
лись механиками-водителями танков, 
бронетранспортеров. 

Б. М. ФИТТЕРМАН. И трудное, и бур- 
ное было время. Мне тогда приходилось 
иметь дело с армейскими автомобилями. 
Одно время я занимался конструирова- 
нием автобронетехники для армии, уча- 
ствовал в испытаниях, автопробегах. 

Д. П. ВЕЛИКАНОВ. Помнится, вы, Бо- 
рис Михайлович, занимались конструи- 


рованием и специализированных машин 
в Научно-исследовательском институте 
городского движения. 

Б. М. ФИТТЕРМАН. Это было позже. 
Специальные автобусы, автомобили для 
крупногабаритных грузов входили в круг 
обязанностей нашего КБ. Институт имел 
некоторое отношение и к первым шагам 
в организации движения транспорта в 
столице. Но об этом лучше расскажет 
Владимир Андреевич Мурашов, старей- 
ший работник московского ОРУДа. 

В. А. МУРАШОВ. Дмитрий Петрович 
Великанов упомянул, что 10 июня 1920 
года за подписью Владимира Ильича Ле- 
нина был обнародован декрет Совета 
Народных Комиссаров РСФСР об авто- 
движении по городу Москве и ее окре- 
стностям, которым было положено нача- 
ло организации и регулированию движе- 
ния транспорта в столице, а затем и в 
других городах страны. Я пришел в 
ОРУД тринадцать лет спустя после на- 
званного декрета, но и тогда мы бук- 
вально жили его положениями. Вместе с 
тем принимали меры к совершенствова- 
нию дорожного надзора. 

История организации движения транс- 
порта довольно интересна. В 1922 году у 
милиции появился жезл, был он красный 
с желтой ручкой, а размер имел 22 
вершка. В то время на улицах Москвы 
преобладал гужевой транспорт, управ- 
ляться с ним было не так-то просто. Да- 
же в 1930 году в столице было 2В тысяч 
извозчиков и только 9 тысяч автомоби- 
лей. Дисциплиной извозчики не отлича- 
лись. 

До 1927 года за порядком движения 
наблюдала специальная мотокоманда из 
ста милиционеров. В конце 1927 года 
появились регулировщики. Первый регу- 
лируемый перекресток возник у Истори- 
ческого проезда на улице Горького, вто- 
рой — на пересечении Петровки с Куз- 
нецким мостом, третий — на знамени- 
той Сухаревке, ныие Колхозной пло- 
щади. 

Первая группа «чистых» регулировщи- 
ков сложилась на общественных началах. 
Затем она переросла в отделение. Это 
было в 1929 году, а двумя годами позже 
был создан специальный отдел по регу- 
лированию и надзору за порядком дви- 
жения — ОРУД. 

В. И. КРЕМЕНЬ. Вы рассказываете, а я 
словно вижу первые светофоры и сема- 
форы на московских улицах. 

В. А. МУРАШОВ. Мне понятна ваша 
улыбка. Сейчас иначе, пожалуй, трудно 
представить тогдашние светофоры. Со- 
оружали их так. Пригласили жестянщи- 
ков, те сделали корпус. Внутри помести- 
ли доску с роликами, на которой шла 
проводка и крепились патроны с обыч- 
ными электрическими лампочками. Вме- 
сто рефлектора — жесть, вместо лин- 
зы — стекло, окрашенное в зеленый, 
желтый и красный цвет. Да, и семафоры 
имелись на вооружении. На мостовой 
воздвигался легкий каркас со стойкой и 
укрепленной на ней поперечиной. Ми- 
лиционер поворачивал поперечину в 
нужную ему сторону и таким образом 
регулировал движение автомобилей, 
трамваев, телег, людские потоки. 

В 1934 году освоили литые светофоры, 
которые служили нам верой и правдой 
почти два десятка лет. Их модификации 
мы и сегодня видим в Москве и других 
городах. В середине 30-х годов стали 
применять автоматы для переключения 


светофоров; на асфальте и булыжнике 
появилась разметка, которая называлась 
тогда линией безопасности. 

Гаковы важные моменты развития ре- 
гулирования движения в столице, а от- 
сюда опыт перенимался по всей стране. 
Под контроль брали не только город- 
ские улицы, но и дороги. 

Д. П. ВЕЛИКАНОВ. Дороги... Дороги... 
Пришлось помыкаться на них в годы 
юности. Трудно они нам доставались, как 
и все наследство царизма, особенно на 
востоке. Не выправились с ними даже к 
середине 30-х годов. В этом я убедился, 
участвуя в Каракумском и других испы- 
тательных пробегах. Строительство хоро- 
шего полотна — дело очень дорогое, а 
средств после гражданской войны и раз- 
рухи не хватало на самое необходимое... 

Н. Н. ИВАНОВ. Справедливо сказано. 
Советская власть получила от царизма 
дорожное хозяйство в жутком состоя- 
нии. К концу 1917 года в стране насчи- 
тывалось около 25 тысяч километров 
дорог — в основном грунтовых. Булыж- 
ное покрытие считалось редкостью и 
относилось к числу усовершенствован- 
ных, пригодных для движения в любую 
погоду. Но и булыжник был привиле- 
гией города, а за его пределами в 
дождь — месиво, в сухую погоду — 
пыль столбом. Техники для строительст- 
ва дорог как таковой не существовало. 
На всю страну имелся один грейдер, за- 
купленный у американцев перед рево- 
люцией. И тот простаивал из-за неис- 
правности. 

Автомобильные дороги, в прямом по- 
нимании этих слов, мы стали строить с 
пуском автомобильных заводов. Первой 
явилась магистраль Москва — Минск. Ее 
начали сооружать в середине 30-х годов. 

Я работал на этой стройке начальником 
исследовательского отдела. И должен 
отметить, что она стала нашим замеча- 
тельным университетом. Мы не только 
прокладывали первую в СССР автомо- 
бильную магистраль с покрытием из 
асфальтобетона, но и вырабатывали 
здесь новые технические условия на 
строительство дорог, их конструкцию, 
приобретали опыт. 

В 1937 — 193В годах у нас впервые бы- 
ли приняты требования к автомобиль- 
ным дорогам. Складывалась методика, 
по которой определяют зависимость 
прочности дороги от размера движения 
и веса автомобиля. Опыт, накопленный 
на сооружении магистрали Москва — 
Минск, помог нам на других дорожных 
стройках, в частности при прокладке 
другой магистрали — Москва — Симфе- 
рополь — Ялта. 

Когда беседа за «круглым столом» 
подходила и концу, один из ее участни- 
ков сказал: 

— Социалистическая автомобилиза- 
ция во всех ее аспектах и сферах за 
последние годы гигантски шагиула впе- 
ред, она во всю свою мощь служит де- 
лу дальнейшего укрепления экономиче- 
ского и оборонного могущества Родины. 
Но все то, с чего мы начмналн, как сама 
революция, эащнта ее завоеваний, как 
все первые шаги Советского государст- 
ва, навечно останется в памяти народ- 
ной. 

К этим словам, полагаем, прмсоеди- 
нятсв миллионы наших читателей. 

Запись беседы вели 

А. БАБЫШЕВ, Г. ЗИНГЕР, Л. ШУГУРОВ 
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Удивительный это был человек — 
храбрый» остроумный» веселый, подвиж- 
ный» находчивый. И беззаветно предан- 
ный революции. Мы знаем его под име- 
нем Гая. Полные имя и фамилия — Гая 
Бежишнянц. Сын армяисного народа» он 
родился в Персии, юношей вместе с 
Семьей переехал в Россию. Велиний Ок- 
тябрь застал его в Самарканде. Здесь ои 
вступил в Красную гвардию» организовал 
отряд» который позже участвовал в боях 
против белогвардейских баид на Южном 
Урале» в Поволжье. Отряд стал ядром 
прославленной в годы гражданской вой- 
ны Железной дивизии. Затем Г. Д. Гай 
командовал І-й Кавказской дивизией» 
ионным корпусом» армией» был профес- 
сором военной академии. 

Летом 1918 года» когда дивизия под 
командованием Гая находилась иа даль- 
них подступах к Симбирску» кз Москвы 
пришло горестное известие: террориста- 
ми ранен В. И. Ленин. На большом ми- 
тинге красноармейцы поклялись ото- 
мстить врагу. 

Разгорелись ожесточенные бои. По 
инициативе командующего 1-й армией 
М. Н. Тухачевского Г. Д. Гай одним из 
первых в истории Красной Армии ис- 
пользовал мотопехоту. Он посадил иа 
грузовые автомобили целый стрелковый 
полк и бросил его в обход правого флан- 
га белогвардейцев. Застигнутые этим 
ударом врасплох» белые откатились к 
Симбирску. Но и здесь им не удалось 
задержаться. Красные полки освободили 
родину Ильича. 

И вот идет телеграмма в Москву, Ле- 
инну: 

«Дорогой Владимир Ильич! Взятие Ва- 
шего родного города — это ответ на 
Вашу одну рану» а за вторую — будет 
Самара!» 

В. И. Ленни ответил победителям: 

«Взятие Симбирска — моего родного 
города — есть самая целебная» самая 
лучшая повязка на мои раиы. Я чув- 
ствую небывалый прилив бодрости н 
сил. Поздравляю красиоармейцев с побе- 
дой и от имени всех трудящихся благо- 
дарю за все их жертвы». 

В начале октября 1918 года красные 
воины освободнлн Самару. 

К этому периоду боевых действий и 
относится невыдуманный рассказ «Са- 
моварчик», который ведется от имени 
бывшего пулеметчика Железной диви- 
зии Ивана Ивановича Мошнна. 


Четырехместиый «Опель» — старень- 
кую легковую машину с неисправным 
радиатором — бойцы окрестили само- 
варчиком потому» что нередко виделк» 
как из него валил пар почище, чем из 
бурлящего самовара. Водил «самоварчик» 
искусный московский шофер Александр» 
или попросту Шурка, Гайдучеи. Свою фа- 
милию он разделял надвое — на «Гай» и 
«Дучек», причем первую часть произно- 
снл громко» как бы подчеркивая некото- 
рое родство с начдивом. Вторую — при- 
глушенно. 

Бывало» начдив беседует с ирасноар- 
мейцами нли командирами» а Шурка 
вокруг «самоварчика» с тряпкой крутит- 
ся» блеск наводит. Выдается короткая 
остановка в поле — нарвет цветов и 
разукрасит ими машину» как невесту. За 
пулеметом, который был пристроен на 
заднем сиденье» Шурка тоже ухаживал 
рьяно. И еще была у шофера одна сла- 
бость, как сказали бы теперь хобби: он 


собирал погоны разных родов войск и 
фуражки с кокардами. 

«Зачем этот муСор копишь?» — удив- 
лялись бойцы. 

«Для художественной самодеятельно- 
сти. к примеру». — отвечал Шурка, хит- 
ро улыбаясь. 

И представьте себе» как это самое 
«барахло» пригодилось... Случилось так. 
Начдив отправился с утра на «самовар- 
чике» по полкам. Сначала у нас» у сим- 
бирцев. побывал. Поговорил с иоманд- 
иым составом» пошутил с бойцами и по- 
ехал дальше. И вечеру той же дорогой 
возвращался в Ивановку. 

На околице — непривычная тишина: 
не слышно многоголосого говора, не за- 
ливаются гармошки. Остаиовились. при- 
слушались. И тут Гай приказывает Шур- 
ке» на всякий случай» подать «гардероб». 
Если в селе наши, они посмеются над 
маскарадом, но за свонх все равно при- 
знают. Ну а если противник» то можно и 
за белых сойти. 

— Надеть ефрейторские погоны! — 
приказал Гай шоферу и ординарцу» — а 
мне подбери полковиичьи» артиллерий- 
ские!.. 

...Автомобиль» попыхивая и дымя» 
въехал в село. На улицах ни души. Кре- 
стьяне по избам попрятались» только из 
окон поповского особняка доносился рев 
нестройного хора. Пьяные голоса горла- 
нили: 

Пей, друзья» покуда пьется. 

Горе в жизни забывай... 

Может» завтра в эту пору 

Нас иа бурках понесут, 

И тогда уже нам водки 

И понюхать не дадут. 

— Не дадим! Это уж верно! — подхва- 
тил Гай и велел прибавить «газу». А тут» 
отнуда ни возьмись, наперерез — двое 
беляков с повязками на рукавах: 

— Стой! Пропуск! 

— Да вы что. ослепли? Не видите» кого 
везу? — сердито пробасил Шуриа. 

Прапорщики почтительно вытянулись 
по стойке «смирно». 

— Какого батальона» молодцы? — бод- 
ро спросил Гай. 

— Самарского» ударного, господни 
полковник! 

— А-а, капитана Назарова? 

— Так точно» Назарова! — взяли те 
под козырек. 

Все шло как по йотам» если бы Гай- 
дучек ие допустил промашки: забыл 
снять с радиатора красный флажок. Это 
заметил один из прапорщиков, подошед- 
ший вплотную к машине. 

Но Гай н тут нашелся: 

— Эту тряпку» — брезгливо помор- 
щился он» — я приказал нацепить иа 
веяний случай — для нрасиопузых. Го- 
ворят» они были в селе? 

— Так точно! Мы их выбили два часа 
назад!.. 

~ Где напитан Назаров? 

~ Отдыхает. Прикажете разбудить? 

— Зачем» зачем... — поспешил Гай. — 
пусть отдыхает. А скажите, господа, 
впереди мосты надежные? Трехдюймов- 
ки выдержат? 

^ Выдержат» — включился в разговор 
прыщеватый прапорщик, вытирая плат- 
ком лицо. 

~ Проверим на месте. 

— Можно с вами? — неожиданно пред- 
ложил свои услуги прыщеватый. — Я 
покажу вам дорогу. 

— Сделайте милость. 

— Господин полковник» дозвольте н 
мне» — шагнул вперед другой. 

— Охотно взял бы» да место этой шту- 
ковиной занято, — он помазал иа пуле- 
мет. 

~ Будьте осторожны, господин пол- 
ковник! Можно наткнуться на вражеский 
патруль!.. ~~ бросил вдогонку оставший- 
ся офицер. 

Предупреждение не замедлило оправ- 
даться. Не проехали и нескольких верст» 
как прапорщик истошно закричал: 

— Кр'расные у моста» господни пол- 
новинк! Сейчас палить начнут» прика- 
жите повернуть назад!.. 

Но Гай н не думал поворачивать. Да и 
бойцы» издалека разглядев знакомый 
«самоварчик», не собирались палить. К 
удивлеиию прапорщика» они радостно 
приветствовали «господина полковника». 

— Гай! Товарищ Гай!.. 

Рассказывая бойцам об этой і^стории» 
начдив пожалел» что из-за малого места 
удалось привезти в штаб лишь одного 
«языка». 

Александр ДУИАЕВСИИЯ 



ГОДЫ,СПА1СТЫ 


1970 г., 27 МАЯ. Закончилось рал- 
ли марафон «Лондон — Мехико». Из 
96 экипажей, принявших старт, 
трудную дистанцию в 26 000 км, 
проходнвшую по 25 странам мира, 
преодолелн лишь 22, в том числе 
три советских — на «москви- 
чах — 412». 

1970 г., МАИ. Советская комсомо- 
лия отметила 50-летне со времени 
работы 111 съезда РКСМ, на кото- 
ром с речью выступил вождь пар- 
тии н государства Владимир Ильич 
Леннн. В ряду 100 комсомольских 
ударных строек стал н Камский ав- 
томобильный завод. На всех видах 
транспорта к этому времени трудил- 
ся 483 451 комсомолец. 

1970 г., МАЙ. В столице стартова- 
лн участннкн автопробега Москва — 
Прага, посвященного 100-летню со 
дня рождения Ленина н 25-летию 
Победы. 

1970 г., ИЮЛЬ. Органнзоваи фи- 
лнал НАМИ для изучения проблем, 
связанных с техническим обслужн- 
ваннем и ремонтом легковых авто- 
мобилей, принадлежащих гражда- 
нам, и разработки рекомендаций. 

1970 г- АВГУСТ. Утверждены 
первые типовые проекты станций 
технического обслуживания легко- 
вых автомобилей на 6, 15 и 25 ра-> 
бочих постов. 

1970 г., 9 СЕНТЯБРЯ. С главного 
конвейера в Тольятти сошел первый 
автомобиль «Жигули» модели 
ВАЗ— 2101. 

1970 г., 6 ОКТЯБРЯ. Газета «Пио- 
нерская правда» открыла пионер- 
ский картннг-клуб, который объеди- 
нил многие тысячи ребят. 

1970 г., НОЯБРЬ. Группе работ- 
ников минского автозавода за со- 
здание семейства МАЗ — 500 н орга- 
низацию их производства присужде- 
на Государственная премия СССР. 

1970 г., НОЯБРЬ. Автотранспорт- 
ннкн Российской Федерации досроч- 
но выполнили задания восьмого пя- 
тнлетнего плана по перевозке гру- 
зов, грузообороту и ряду других 
основных показателен. 

В целом по стране труженики ав- 
тотранспорта общего пользования 
сверх плана перевезли 370 миллио- 
нов тонн грузов, дополнительно 
перевезли в автобусах 1,2 миллиар- 
да пассажиров. 

1970 г., ДЕКАБРЬ. Финишировала 
V Всесоюзная спартакиада по воен- 
но-техническим видам спорта, по- 
священная 100-летию со дня рожде- 
ния Левина. Только н автомобиль- 
ных соревнованиях стартовало свы- 
ше 1 004 000 участников, а в мото- 
шнклетных — около 690 000. 






в организаци 



ГОДЫ, ШАКТЫ 

1970 г. За восьмую пятилетку 
оборонное Общество выросло на 
8 мнллионон человек. С 1966 по 
1970 гг. количество учебных органи- 
заций ДОСААФ увелнчнлось на 
31 Объем капиталовложений для 
пополнения и обновления матери- 
ально-технической базы Общества, 
капитального строительства, разви- 
тия технических видов спорта уве- 
личился в три раза по сравнению с 
предыдущей пятилеткой. 

1970 г. Развернулось строительст- 
во на новой территории завода РАФ 
в Елгаве. 

1970 г. К концу восьмой пятилет- 
ки протяженность автомобильных 
дорог с твердым покрытием состави- 
ла 511,6 тысячи километров. 

1970 г. В организациях ДОСААФ 
широко развернулось социалистиче- 
ское соревнование в честь 100-летня 
со дня рождения Владимира Ильича 
Ленина. Выполняя обязательства, 
досаафовцы Кировского завода (Ле- 
нинград) подготовили более 600 шо- 
феров, мотоциклистов, трактори- 
стов; совершили 460 автомотопро- 
бегов н походов по местам револю- 
I цнонной н боевой славы. 

1970 г. На таллинском опытном 
авторемонтном заводе начато произ- 
водство гоночных автомобилей 
«Эстония — 16М» с колесами, отли- 
тыми из магниевого сплава. 

1971 г., 22 ЯНВАРЯ. Львовский 
автобусный завод награжден орде- 
ном Трудового Красного Знамени. 

1971 г., ЯНВАРЬ. Журнал «За 
рулем* учредил «Трофей заводов», 
который стал ежегодно вручаться 
коллективу предприятия, чьи 
спортсмены добнлнсь наилучших ре- 
зультатов в чемпионатах страны по 
автоспорту. 

19Г1 г., 2 ФЕВРАЛЯ. Минский ав- 
томобнльвый завод награжден орде- 
ном Октябрьской Революции. 

1971 г., МАРТ. На финальных со- 
ревнованиях в Ивцелле (ФРГ) чем- 
пионом мира по мотогонкам на 
льду в четвертый раз стал Габдрах- 
ман Кадыров. Второе место занял 
его товарищ по команде Владимир 
Чекушев. 

1ЭТ1 г., МАРТ. Заложен первый 
дом на месте нового города для 
автомобилестроителей КамАЗа, 
спроектированного на 250 тысяч жи- 
телей. Созданы первые прототипы 
автомобилей КамАЗ. 

1971 г., ИЮНЬ. Ралли «Золотые 
пески» в Болгарии положило нача- 
ло розыгрышу Кубка дружбы со- 
цналистических стран в этом виде 
соревнований. 



НОВАЯ ПРОГРАММА- 


в конце прошлого года житомирская автошкола ДОСААФ, как и другие школы 
оборонного Общества, перешла на новую программу обучения водителей для ар- 
мии и народного хозяйства. 

К моменту, когда писалась эта статья, нами было выпущено уже два потока 
курсантов и, следовательно, накоплен определенный опыт, которым я и хочу поде- 
литься. За это времв проявились как безусловно положительные стороны новой про- 
граммы, так и ряд недостатков и организационных сложностей, поэтому разговор 
о ней, на наш взгляд, нужен. Что представляет собой новая программа! В чем се 
отличня от прежней! Прежде всего — в сокращении учебного времени ровно на 
150 часов. За счет чего! Прежде всего за счет времени, отводившегося для изуче- 
ния устройства и эксплуатации автомобилей. Вторым существенным отличием стало 
обучение вождению в «сетке расписания», о чем подробнее будет сказано ниже. 
Эти два момента и определили главным образом коренную перестройку учебного 
процесса. 

Начали мы с того, что практичеенн полностью обновили материальную базу: из- 
бавились от всех машин старых моделей, таких, как ГАЗ — 51, и обеспечилн пари 
автомобилями ЗИЛ — 130, ГАЗ— 53 и некоторыми другими, изучение которых преду- 
смотрено новой программой. Затем соответственно переоборудовали классы н лабо- 
ратории: установили новые узлы, агрегаты, учебные пособия, сменили инструктив- 
ные карты. Но и это не все. Реконструировали и свой автодром. Он — наша гор- 
дость. На территории в 5 га имеется все, что нужно для отработки упражнений по 
практическому вождению. Здесь же учебный класс, класс «грузовых» тренажеров, 
гаражи мотоспортнвной секции, ряд служебных помещений. Так вот, площадка авто- 
дрома претерпела серьезные изменения в расчете на то, что на ней теперь одно- 
временно должны находиться 15 — 16 автомобилей. Установлены переносные габарит- 
ные препятствия, ограиичнтелн новой нонструиции и др. 

Особое винмание обратили мы на подготовку преподавателей н мастеров. Педсо- 
вет шиолы провел методический сбор по новой программе, были написаны планы- 
конспекты занятий, восемь методических раэработон по главным темам, причем в 
каждой из ннх упор делался на широкое применение всех средств техничесного обу- 
чения: наглядных пособий, ЛЕТИ, киноустановок. Кроме того, несколько специальных 
занятий были посвящены вопросам, которые диктовались новыми условиями, напри- 
мер, темам «Транзисторные системы зажнгания», «Особенности эксплуатации авто- 
мобилей «Урал — 375». Был продумай и составлен новый распорядок дня. 

Давайте вспомним, наи складывался учебный день при старой программе. Обыч- 
но он выглядел так. После утреннего построения курсанты расходятся по классам. 
Начинаются теоретические занятия (устройство автомобиля). В это время в нласс 
входят два-три мастера практического обучения вождению (по-старому инструкторы) 
и называют фамилии курсантов, которые должны идти на вождение. То есть для 
этих ребят учебный процесс, я имею в виду теорию, уже нарушен. 50 часов вож- 
дения — 50 часов пропущенных лекций или лабораторных занятий. Это немногим 
меньше 10% учебного времени. А между прочим, прн 20% пропущенных часов кур- 
сант не допускается к экзаменам. Как видим, старая программа сама обрекала их 
на Вынужденное отсутствие. Что же касается вонадения, то прежде, когда все обу- 
чаемые выполняли разные упражнеиня, 15 — 20 автомобилей разъезжались кто куда: 
в город, на автодром и т. д. В таких условиях не могло быть и речи о контроле за 
работой инструкторов, за тем, как идет обучение. В этом плане новая программа 
совершила переворот. 

Вот день в нашей автошколе. Как и прежде, он начинается в 8.00 с построения. 
Дежурный доиладывает старшему мастеру, что курсанты учебной группы готовы 
н занятиям по вождению. Рядом вытянулись в строю 15 автомобилей. Старший ма- 
стер кратно излагает особенности выполнения сегодняшнего упражнения, выдает ме- 
тодические разработки и инструктивные нарты. Хочу подчеркнуть, что без зтнх 
документов провести занятия на должном уровне невозможно. Затем 15 курсантов 
под руководством мастеров приступают к контрольному осмотру машин перед вы- 
ездом из парка. Это половина группы. Впереди у нее 1 час, отведенный на осмотр, 
и 2 часа — для отработки упражнений. Тем временем вторая половина группы зани- 
мается теоретической, специальной подготовкой в классе нли лаборатории. В 1 1 ча- 
сов подгруппы меняются местами и занимаются так до 13.00. Таким образом, вся 
группа участвует в занятиях по вождению 5 часов. Обе подгруппы находились по 
два часа на теории. Чтобы уравнять часы теоретической подготовки с вож- 
дением (академический час длится 45 минут, а вождение — 60 минут), обеденный 
перерыв для мастеров н нурсаитов, ноторые были за рулем, мы делаем 30 минут. 
Так что после перерыва занятия по устройству автомобиля и вождению начинают- 
ся одновременно — в 13.00. В это время места в автомобилях занимают учащиеся 
следующей группы. На этот раз контрольного осмотра нет, и через 2 часа подгруппы 
меняются, но вторая подгруппа принимает участие в ежедневном техническом осмот- 
ре машин. 

Следовательно, ежедневно согласно расписаиню в школе проводится 8 часов 
классных, лабораторных занятий и 8 часов — вождения, из которых 2 часа отведено 
контрольному осмотру и ежедневному обслуживанию автомобилей. Благодаря этому 
учебная техника постоянно поддерживается в исправном состояиин. Выше было ска- 
зано, что на вождение мы выделяем 15 машни и еще одну держим в резерве. 

Занятия в автошколе идут в три потока. В группы первого и второго — зачисляем 
по 30 человек, в третьем — несколько больше, и тогда привлекаются дополнительные 
машины. 

Посмотрим, найме преимущества дает обучение вожденню в сетне расписання. 
Главное из них — вся группа одновременно отрабатывает одно н то же упражнение, 
а это значит, все 15 автомобилей постоянно находятся на одном участке дороги в 
городе, за городом или на автодроме. Усилился контроль со стороны старшего ма- 
стера за организацией и ходом занятий, за нх начеством. Нет случаев, ногда одни 
курсанты наездили 20 — 30 часов, а другие 10 — 15, что при старой программе случа- 
лось довольно часто. Осоі^нио интересно идут сейчас заиятня на автодроме, где сра- 
зу семь ЗИЛов находятся на лниин «ЗИЛ» и восемь ГАЗов — на линии «ГАЗ». Отра- 
ботка упражнений стала зрительно ощутимой, есть возможность для оперативного 
разбора допущенных промахов. 

Резко улучшилась отработка такого необходимого будущему шоферу-вониу уп- 
ражнения, нак вождение автомобиля в колонне. Раньше собрать нужное количество 
машин для автоколонны было целой проблемой: приходилось нарушать учебный про- 
,цесс сразу в нескольких группах» Теперь каждый выезд на занятие — фантичесни 
в колонне. Мы имеем возможность постоянно наблюдать за умением курсантов дер- 
жать дистанцию, соблюдать дисциплину и правила движения, за техникой вождения. 


ДОСААФ 


НОВЫЕ ПЕРСПЕКТИВЫ 


Такое же положение и с ночной ездой. Прежде в ночь выезжало три — восемь авто- 
мобилей, сейчас — 15, по строгому плану. 

Вождение в сетке расписания потребовало четкой работы, дисциплины. Отныне 
школа должна работать как часовой механизм. Одновременный выезд, одновремен- 
ный возврат в парк — это стало законом. Каждая неявка мастера или курсанта иа 
занятия выбивает из ритма всех, ломает единый график. Поэтому речь ныие кдет 
о системе обучения, о заинтересованности обучающих и обучаемых в результатах. 
Иначе все теряет смысл. В этой связи мне хочется сказать о том, что строже надо 
спрашивать с каждого отстающего. 

Отныне мастер вождения стал в центре учебного процесса. Ио такое смещение 
акцентов не имеет пона централизованного «подкрепления». В частности, требуется 
упорядочить систему премирования этой категории работников, четче сформулиро- 
вать их права и обязанности. 

Нужна и единая методика по контрольному осмотру к ежедневному обслужива- 
нию автомобилей. Это — одно из полезнейших нововведений. Водителю-воииу, безус- 
ловно, необходимо уметь поддерживать машину в исправности, ухаживать за ней. 
Поэтому мы ждем от методкабинета ЦК ДОСААФ снорейшей разработни карт по ТО, 
перечня вопросов, на которые следует делать упор при утреннем и вечернем осмот- 
ре учебных машин. 

Нам в этом смысле повезло: старший мастер Н. Г. Иомпаиец иаписал отличную, 
на наш взгляд, разработку по осмотру и обслуживанию автомобилей, которая помо- 
гает быстро и высококачественно провести работы. 

До сих пор я рассказывал главным образом об изменениях в обучении вождению. 
Ну а что происходит в преподавании устройства автомобиля, правил движения? 

С Сокращением количества часов резко возросла цена каждой мннуты урока. Вот 
почему мы тан внимательно подходим к росту профессионального уровня наших 
преподавателей. Замечу, что большинство из них имеет немалый опыт и любит свое 
дело. Чтобы убедиться в этом, можно заглянуть в некоторые классы. Здесь вы, ко- 
иечио, обратите внимание на обилие наглядных пособий, на выдумку, с которой они 
выполнены руками педагогов и курсантов. Возьмем класс В. А. Бякова. В нем есть 
все: и разрезные электрифицироваииые агрегаты, и автомобиль, как говорится, «на 
ходу», и ЛЕТИ, и устройство для быстрого опроса учащихся. А недавно Василий 
Алексеевич установил иа автомобиле панель, на которой закреплены пробирки с об- 
разцами всевозможных смазочных материалов. Если дотронуться до какой-лнбо из 
них, то в машине загорается лампочка, указывающая место заливки этого материа- 
ла. Наглядно — и легко запоминается. 

К сожалению, в новой программе не нашлось места для часов самоподготовкн. 
А польза их несомненна. Поэтому иаши преподаватели проводят самоподготовку по 
собственной инициативе. Тан, Н. С. Ннчипореико, один из лучших наших педагогов, 
почти ежедневно говорит курсантам своей группы после окончания занятий: «Давай- 
те час пообедаем и отдохнем, а потом — все в класс». Конечно, преподаватель может 
оставить только отстающих, но чаще задерживаются все, чтобы сильные могли по- 
мочь слабым. И сам педагог будет с ребятами в классе до ноица, причем совершенно 
безвозмездно. 

Когда мы начинали работу по новой программе, возникли сомнения: как же так, 
теперь преподаватель должен дважды в день объяснять одно и то же — сначала 
одной подгруппе, потом другой. Но в том-то и дело, что перед ним не 30 учащихся, 
как прежде, а 15, поэтому эффективность каждого урока выше, есть возможность 
лучше вникнуть в материал и проверить зиаиия курсантов. Много, кстати, зависит 
и от них самих. Мы стремимся научить ребят максимально использовать наглядные 
пособия, стенды, работать с этими средствами обучения самостоятельно, стараемся 
развить у них Чувство взаимопомощн. Поэтому у нас прантикуется соревнование не 
тояьно между группами, но и внутри них. 

Я уже говорил о том, что в шиоле полностью были переоборудованы клас- 
сы и лаборатории. Здесь танже вы увидите отличные наглядные пособия, пре- 
ирасные рабочие места, где всегда под руной и ниструкции и инструмент. Эта 
работа постоянно продолжается, появляются новые приспособления, улучшается 
об^удоваиие, осмотровые наиавы и эстакады. Все направлено на то, чтобы повысить 
эффективность каждого урока, дать возможность курсантам извлечь из него макси- 
мум знаний. 

Вот тут мне надо сказать о завоевавших в последнее время большую популяр- 
ность автотренажерах. Есть они во миогнх школах, ио... использование их полностью 
отдано на личную инициативу преподавательских коллективов. Нет ни методических 
пособий, ни сколько-нибудь обоснованных предложений по обучению на тренажерах. 
Скольно часов надо км уделить: 6, 10? А может быть, только 2? Неизвестно. Более 
того, в программе упражнения иа тренажерах вообще ие предусмотрены. Значит ли 
это, что они ие нужны? Они очень даже нужны! Одиако, пона руководители авто- 
школ — одни из сознания необходимости, другие по соображениям «моды» и «пре- 
стижа» — покупают и устанавливают тренажеры, обучаемые относятся к ним недо- 
верчиво, Не видя в них особого проку. В чем-то они правы: не определены, нан я 
сказал, оптимальные границы работы с тренажерами. 

Назрела необходимость провести всесторонние исследования, разработать обосно- 
ванные, подтвержденные практикой инструкции и методики. В нашей школе восемь 
тренажеров: четыре «легковых» и четыре «грузовых». Стоят они недешево, а эффек- 
тивность пона невелика. И мы согласны, если нам поручат, принять на себя эти 
исследования: ввести в учебный процесс различное количество «тренажерных» ча- 
сов, найти оптимальный вариант, подготовить проект методического пособия. Это, 
повторяю, нужно всем автошколам ДОСААФ, ведь речь идет о качестве обучения. 

Но вернемся к новой программе. С какими результатами прошло ее внедрение? 
Признаться, экзамены в первом потоке нас неснолько насторожили: в чем-то знания 
курсантов стали слабее. Это заметили н члены экзаменационной комиссии. Пришлось 
еще раз проанализировать постановну учебного процесса, продумать заново ряд 
методических разработок, строже подойти к вопросам дисциплины. Мы вскрыли, 
например, причины некоторых срывов в обучении вождению, идущих от неумения, 
а порой и нежелания отдельных мастеров работать по-иовому. И вот наступил май — 
пора экзаменов в группах второго потона. Практическое вождение из 157 курсантов 
ие сдал только одии, да и то в силу случайностей, от которых никто не застрахован. 
Без осечек отвечали будущие шоферы на теоретические вопросы. «Да вас словно 
подмеиилн», улыбаясь, сказал нам председатель номиссии. Конечно, это была 
Шутка. Просто нашли мы ключик к новой программе, освоились в ией. 

И. МИКУЛЬСКИЯ, 
начальннн автошколы ДОСААФ 

г. Житомир 



1971 г., 8 ИЮЛЯ. Совет Минист- 
ров СССР принял постановление «О 
мерах по ускорению создания сети 
предприятий по техническому об- 
служиванию легковых автомобилей 
н других транспортных средств, 
принадлежащих гражданам», а так- 
же постановление «О создании спе- 
циализированных автоцентров 

Волжского автомобильного завода», 
положившее начало фирменной 
сети автотехобслужнвання ВАЗа. 

1971 г., ИЮЛЬ. Известный гонщик 
Илья Тихомиров установил свой 
одиннадцатый всесоюзный рекорд: 
в категории газотурбинных машин 
весом 500 кг он преодолел дистан- 
цию 500 м с места за 16,865 сек., что 
соответствует средней скорости 
106,7 км/час. 

1971 г., СЕНТЯБРЬ. Кубок Евро- 
пы по мотоболу впервые был ра- 
зыгран в СССР. Соревнования, про- 
воднвшнеся в Элисте, закончилнсь 
победой нашей команды. 

1971 г., СЕНТЯБРЬ. В Москве 
проведен первый Всесоюзный кон- 
курс профессионального мастерства 
водителей. 

1971 г., СЕНТЯБРЬ. Столица Бе- 
лоруссии пртняла участников пер- 
вых Всесоюзных соревнований вла- 
дельцев личных мотоциклов иа при- 
зы журнала «За рулем». 

1971 г., ОКТЯБРЬ. Финишировало 
ралли-марафон «Тур Европы» про- 
тяженностью 14 000 км. Дебютанты 
этих соревнований — советские 
спортсмены одержали двойную побе- 
ду: «Золотой Кубок» (зачет по че- 
тырем экипажам) выиграла команда 
на «москвичах — 412» производства 
АЗЛК, «Серебряный кубок» (зачет 
по трем экипажам) — команда на 
ВАЗ— 2101. 

1971 г., НОЯБРЬ. Исполнилось 
30 лет со времени создания ледовой 
трассы по Ладожскому озеру — ле- 
гендарной Дороги жизни. Она дейст- 
вовала 152 дня. По льду герои-авто- 
мобнлисты доставили 361 тысячу 
тонн грузов. Из города вывезено 
околр 550 тысяч жителей. 

1971 г., 21—24 ДЕКАБРЯ. В Боль- 
шом Кремлевском дворце состоялся 
ѴП Всесоюзный съезд ДОСААФ. Он 
прошел под знаком мобилизации 
оборонного Общества на борьбу за 
претворение в жизнь решений 
XXIV съезда КПСС. Между VI и 
VII съездами ДОСААФ в школах, 
клзгбах н курсах Общества получили 
права водителей-профессионалов, 
повысили классность, стали автолю- 
бителями около 2,5 миллиона чело- 
век, подготовлено 2,3 миллиона мо- 
тоциклистов. 
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предлагаемый маршрут для аптотури- 
стоп проходит по Львоііской, Ивано- 
Фраіікоиской. Черновицкой и Терно- 
польской областям Укранііы. Это край 
невысоких гор и залесенных холмов, 
быстрых чистых рек и прозрачных озер. 
Свидетелями важных исторических собы- 
тий встают перед глазами туриста древ- 
ние городища и кургаііы, .замковые баш- 
ни. монастырские стены, церкви и ко- 
стелы. Великой исторической вехой яви- 
лось воссоединение этих областей в 
1939—1940 годах с Советской Украиной, 
но строительство новой жизни было пре- 
рвано вероломным нападением гитлеров- 
ской Германии на нашу страну. После 
окончания Великой Отечественной войны 
I трудящиеся этих областей при помощи 
всех братских народов СССР добились 
' больших успехов в социалистическом 
' строительстве. Теперь эти отсталые аг- 
рарные в прошлом области имеют разви- 
тую промышленность и интенсивное 
сельское хозяйство. 

Начнем путешествие во Львове — ад- 
министративном, экономическом и куль- 
турном центре облает. Город заслужен- 
но пользуется славой одного из краси- 
вейших в нашей стране. В летописи он 
впервые упоминается в 1256 году. Много 
испытаний выдалось на долю этого го- 
рода. Но он устоял. Из века в век разви- 
валось строительное искусство жителей 
Львова. Своеобразным музеем граждан- 
ского зодчества XVI — XVIII веков можно 
считать плои^адь Рынок. 

22 сентября 1939 года Львов торжест- 
венно встречал советских воинов-освобо- 
дителеіі. Трудящиеся единодушно голо- 
совали за ііоссоединение с Советской Ук- 
раиной. А вскоре созидательная жизнь 
была прервана войной. Три года длилась 
фашистская оккупация Львова. В городе 
царили варварские законы, разжигалась 
национальная рознь, в концлагерях было 
уничтожено 300 тысяч мирных жителей. 
Сегодня на холме Славы покоятся остан- 
ки героев, погибших в боях за освобож- 
дение Львовщины. Здесь создан величе- 
ственный архитектурно-скульптурный 
комплекс, в центре которого горит Веч- 
ный огонь. 

Сразу после войны началось восста- 
новление города и строительство новых 
промышленных предприятий. С этого 
времени Львов . неузнаваемо изменился, 
помолодел, в зубчатый силуэт древних 
башен и шпилей вписались новые ориен- 
тиры: вышка телецентра на Замковой 
горе, трубы заводов, под'Ьемные краны 
новостроек. В наши дни это гоіюд высо- 
коразвитой промышленности. Здесь за- 
родилась новая форма промышленных 
объединений — советские фирмы. Львов 
известен своими автобусами' и мопеда- 
ми. На бывших пустырях и окраинах 
поднялись районы с широкими озеленен- 
ными проспектами. Сейчас промышлен- 
ные предприятия строятся только на ок- 
раинах. а старая часть Львова сохраняет 
свой колорит. 

Современный Львов — город науки. В 
нем несколько НИИ и свыше десяти выс- 
ших учебных заведений. Ои славится н 
культу рно-п рос ветител ыіыми уч рожде- 
ниями: Дворцами и Домами культуры, 
клубами и кинотеатрами, театрами, му- 
зеями. 

Осмотрев Львов, мы направляемся на 
юг. Шоссе идет по живописной холми- 
стой местности, пересекает небольшие 
реки, протекающие в широких долинах, 
часто встречаются озера. На склонах 
холмов зеленеют широколиственные леса 
из дуба, бука, граба. 

Первый город на нашем пути — Нино- 
лаев, стоящий на левом берегу Днестра. 
В его окрестностях богатые залежи из- 
вестняка. и поэтому здесь развито про- 
изводство строительных материалов. 
Через 30 километров — город Стрый, 


расположенный на одноименной реке 
(правом притоке Днестра). Интересен 
краеведческий музей, материалы которо- 
го знакомят с историей Стрыя начиная с 
XIV века. 

Минуя небольшие промышленно разви- 
тые города Болехов и Долину, попадаем 
в город Калуш, и.звестный с XVI века. Он 
исторически сложился как центр горно- 
химической промышленности. Послед- 
ние десятилетня совершенно изменили 
его облик: выросли современные жилые 
массивы, общественные центры. 

Еще 32 километра пути — н мы при- 
бываем в Иваио-Фраиновск (бывший 
Станислав) — административный, эконо- 
мический и культурный центр области, 
раскинувшийся в междуречье Солотвнн- 
ской и Наднорнянской Быстриц. Он воз- 
ник в середине ХѴП пека. Город долгое 
время был центром ремесла и торговли, 
а в конце XIX века стал крупным транс- 
портным узлом, что способствовало ро- 
сту в нем промышленности. В годы Вели- 
кой Отечественной войны здесь действо- 
вали группы антифашистской подполь- 
ной организации «Народная гвардия 
имени Ивана Франко». 

По просьбе трудящихся в 1962 году 
город и область получили имя славного 
сына украинского народа Ивана Франко. 
После войны, залечив раны, Ивано- 
Франковск превратился в индустриаль- 
ный центр, город науки и культуры, В 
нем три ву.за — медицинский, педагоги- 
ческий. нефти и газа, техникумы, меди- 
цинское и музыкальное училища. Рабо- 
тают украинский музыкально-драмати- 
ческий и кукольный театры. Дом народ- 
ного творчества, филармония, широко из- 
вестен Гуцульскиіі народный ансамбль 
песни и танца. Прекрасное место от- 
дыха — парк культуры и отдыха имени 
Т. Г. Шевченко, где рядом с искусствен- 
ным озером стоит турбаза «Прикар- 
патье». 

•Отсюда направляемся в глубь Карпат, 
в Яремчу — иаиестныГі климатический 
курорт в лесистой долине реки Прут. 
Умеренно теплый климат, живописные 
массивы хвойных лесов на склонах гор 
привлекают сюда туристов. В окрестно- 
стях Яремчи в годы Великой Отечествен- 
(іой войны действовало парти.занское со- 
единение под командованием дважды 
Героя Сонетского Союза С. А. Ковпака. В 
центре города — братская могила пав- 
ших в боях против фашистских оккупан- 
тов. Здесь похоронены комиссар парти- 
занского соединения Герой Советсіеого 
Союза С- В. Руднев и его боевые сорат- 
ники. Напротив братской могилы — зда- 
ние музея партизанской славы, по- 
строенное в виде землянки. 

Еще выше в горах в узкой долине реки 
Прут — Ворохта — горный климатиче- 
ский курорт. Поселок известен и как 
крупнейший спортивный центр в Кар- 
патах. Ворохта — старинное гуцульское 
селение. 

Далее направляемся в Косов. Дорога 
Идет по самым живописным районам 
Прикарпатья, которые часто называют 
украинской Швейцарией. Многие, села 
иа пути (Верхопина, Яровой, Криворов- 
іія и другие) — старинные центры худо- 
жественных ремесел, они и сейчас сла- 
вятся мастерами резьбы и инкрустации 
по дереву, ткачеством, ковроделием. В 
селе Криворовня с 1901 по 1914 гг. каж- 
дое лето отдыхал И. Я. Франко. В доме, 
где он останаішивался, открыт литера- 
турно-мемориальный музей. 

Косов — один из красивейших горо- 
дов Прикарпатья — раскинулся среди 
предгорий над рекой Рыбницей. Его ис- 
тория насчитывает восемь столетий. Вес- 
ной 1917 года, впервые в Прикарпатье, 
рабочие косовской солеварни избрали 
Совет рабочих н солдатских депутатов, 
который, просуществовав три с лишним 
месяца, провел в городе ряд революци- 
онных преобразований- За советское 
время небольшой в прошлом уездный го- 
родок превратился в одни иэ благо- 
устроенных районных центров Прикар- 
патья. Известность и славу ему принес- 
ли народные умельцы. 

Из Косова держим путь к поселку 
Куты, стоящему на левом берегу реки 
Черемош. Переправившись, попадаем в 
Северную Буковину — на территорию, 
входящую в состав современной Черно- 
вицкой области и получившую свое на- 
звание еще в XV веке от густых буковых 
лесов. 

Проехав небольшой городок Вижницу 
(старинный центр народных промыслов), 
направляемся в Черновцы — админи- 
стративный. экономический и культур- 


ный центр области. Считается, что на- 
звание его произошло от древнего посе- 
ления Черца. Город, возникнув в XV веке, 
был торговым и ремесленным центром. 
До 1918 года Черновцы входили в состав 
Австро-Венгрии, потом здесь хозяйнича- 
ли румынские бояре. Развитие Чернов- 
цов началось после воссоединения с Со- 
ветской Украиной в июне 1940 года. В 
период гнтлеровсісой оккупации жители 
города под . руководством коммунистов- 
подпольпіикои вели борьбу с врагом. 
Свято чтут здесь память о тех. кто отдал 
жизнь за освобождение края. На город- 
ском кладбище установлен памятник 
участникам подпольной хотыііской ком- 
сомольскоіі организации, расстрелянным 
оккупантами в 1942 году. Неподалеку 
памятники погибшим воинам образуют 
величественный мемориальный комплекс. 

Черновцы в наши дни — город с мно- 
гочисленными предприятиями машино- 
строительной . металлообрабатывающей, 
легкой и пищевой промышленности. 
Здесь есть университет, медицинский и 
торгово-экономический институты, широ- 
ко и.чвегтен музыкально-драматический 
театр имени О. Кобыляііской. филармо- 
ния, несколько музеев. За последние го- 
ды город сильно разросся и похорошел. 
Основная его часть находится на правом, 
возвышенном берегу реки Прут, а на ле- 
вом выросли новые раііоны. Очень укра- 
шают Черновцы многочисленные и свое- 
образные скверы, цветники, стройные 
рііды дереішеи на улицах. Центральный 
парк, обширный ботанический сад уни- 
верситета. 

Из Черновцов наш путь идет на се- 
аер. в Западное Подолье (старинное на- 
звание украинских земель, лежащих в 
верховье Южного Буга и Днестра). По 
берегам Днестра живописно раскинулся 
городок Залещини. Река образует здесь 
крутую излучину с пологим левым и кру- 
тым правым берегами. Уютные дома- 
коттеджи прячутся в .зелени садов. На 
Днестре есть хороший пляж. Все это 
снискало Залещикам широкую извест- 
ность дачно-курортного места. 

Через 43 километііа пути нас встре- 
чает город Чортиов, стоящий на левом 
притоке Днестра — Серете. Он известен 
с XVI века и сохранил до наших дней 
некоторые памятники архитектуры (рун- 
ны замка-крепости, церкви). В наши дни 
это районный центр, узел железных н 
шоссейных дорог, В ием развиты легкая 
и пищевая промышленность, есть сель- 
скохозяйственный техникум, медицин- 
ское и педагогическое училища. 

У слияния рек Серета н Гнездьі стоит 
город с 800-летней историей — Теребов- I 
ля. Вблизи него иа скале грозно высится 
крепость XIV— XV веков. А вскоре про- 
езжаем через поселок Микулиицы» изве- 
стный еще с времен Киевской Русн, в 
нем сохранилась крепость XVI века. 

Следующий пункт маршрута — Тер- 
нополь, самый крупный город Западного 
Подолья, Он возник в XVI веке на торго- 
вом пути из Правобережной Украины в 
Западную Украину и Польшу. Для за- 
щиты поселения была возведена кре- 
пость. Город получил название Терен- 
поле, поскольку окружающие его степи 
были покрыты зарослями терна. 

В XVI — XVII веках его неоднократно 
разоряли турки и крымские татары, ио 
все же в нем уцелели до наших дней 
памятники старинной архитектуры (за- 
мок, костелы и другие постройки). 

Нынешний Тернополь — администра- 
тивный. промышленный и культурный 
центр области. Это современный социа- 
листический город с многочисленными 
промышленными предприятиями, новыми 
жилыми массивами, красивыми улицами 
и нарядными площадями. Здесь есть ме- 
дицинский институт, несколько технику- 
мов, музыкально-драматический театр, 
музей, филармония. Хорошее место от- 
дыха — на Комсомольском озере. 

Замыкая кольцо маршрута, направ- 
ляемся во Львов. На пути мы встретим 
городок Зборов, стоящий на реке Стры- 
пе. Ои и.звестен тем. что под его стенами 
войско Богдана Хмельницкого в 1649 го- 
ду разгромило армию польского короля 
Яиа Казимира. В знак этого события в 
городе установлен памятник. В неболь- 
шом древием городке Золочеве интерес- 
ны образцы архитектуры XVI — XVII ве- 
ков. Рядом с городом — искусственное 
водохранилище, где можно хорошо от- 
дохнуть. 

В. ПЕУНОВ, 
сотрудник Центрального совета 
по туризму и эксиурсияи 
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Новоселье 
по старому 
адресу 

Беседы во ВНИИмотопроме 



Нет ни одной модели мотоциила. мото- 
роллера или мопеда, выпущенного в на- 
шей стране, который бы на пути и ион- 
вейеру не побывал здесь. Одни родились 
и выросли в этом доме, другие приезжа- 
ли, чтобы избавиться от сложного неду- 
га, и все без исилючения сдавали экза- 
мен на зрелость и получали путевиу в 
серийное производство. «Здесы» — это 
Всесоюзный научно-исследовательский, 
ионструиторсиий и технологический ин- 
ститут мотоциклов и малолитражных 
бензиновых двигателей внутреннего сго- 
рания, а сокращенно — ВНИИмотопром. 
Его адрес — Серпухов Московской об- 
ласти — известен не только советским, 
но и зарубежным мотоциклистам по на- 
учным работам и гоночным машинам, 
успешно выступавшим на чемпионатах 
мира и Европы. 

Свою родословную институт ведет с 
далекого 1942 года. Тогда на территории 
мотозавода обосновалось Ведущее кон- 
структорское бюро мотоцинлостроения, и 
в Серпухов с родины советского мото- 
циила, Ижевска прибыла группа специа- 
листов во главе с В. В. РОГОЖИНЫМ, 
который бессменно руководит коллекти- 
вом до сих пор. Ветеран мотоциило- 
строения, долгие годы руководивший КБ 
на ижевском заводе, он хорошо знает по- 
требности практики. 

Наша беседа начинается в его каби- 


нете. Всеволод Вячеславович весь в забо- 
тах о делах института. 

— Теперь нам тесно в старых стенах. 
Известное постановление «О развитии в 
1976 — 1980 годах производства товаров 
массового спроса и о мерах по повыше- 
нию их качества» прямо обязывает иас 
создать и освоить новые виды мотоцик- 
лов, мопедов и велосипедов с улучшен- 
ными техничесиими и потребительскими 
свойствами. 

Уже в 1973 году мы качали строить 
комплекс зданий института на новой тер- 
ритории. Сейчас готова лабораторно-ис- 
пытательная станция — смонтировано 
оборудование и начато его освоение. 
Одновременно неподалеку растет боль- 
шой жилой дом для работников инсти- 
тута. 

— Наша основная забота сегодня. — 
продолжает Всеволод Вячеславович, — 
строительство и быстрейший ввод в дей- 
ствие новых помещений: в самое бли- 
жайшее время предстоит значительное 
расширение и ускорение исследований, 
а это, само собой, требует новой базы. 

И мы отправляемся осматривать инсти- 
тут. 

Первый зал. Его занимает коиструи- 
торсиий отдел. 

— Одна из наших главных обязанно- 
стей, — поясняет его начальник О. Л. ПА- 
НИН, ^ помощь заводам в освое- 


нии новых и совершенствовании выпу- 
скаемых машин. Вместе с заводскими КБ 
мы ведем конструкторские и поисковые 
работы по созданию перспеитивных мо- 
тоциклов, которые увидят свет через 7 — 
10 лет. Ведь путь от чертежа до изде- 
лия, сходящего с нонвейера, очень не- 
прост. Сначала надо изготовить опытные 
образцы, испытать их и довести. Затем 
подготовить производство машины, а 
для этого нужна перестройка не только 
на эаводе-изготовителе, но и у его много- 
численных смежников и поставщиков. 
На все уходит немало времени. 

Порой из-за этого новая машина опаз- 
дывает к потребителю. Выход один — 
интенсифици|ювать все процессы, со- 
ставляющие освоение новой модели. На- 
ши надежды здесь связаны опять же с 
реконструкцией института, и в частно- 
сти с его опытным производством. 

С иим иас знакомит его начальник, 
В. И. СКОТИНКИН, человек, отлично знаю- 
щий все тонкости сложного дела изго- 
товления экспериментальных образцов 
по «сырым» чертежам, часто даже по 
эскизам. 

— Мы сами делаем практически все. 
начиная от литья и кончая оирасиой. Не- 
редко применяем такие технологические 
процессы, которых нет пока на заводах. 
Например, хромирование зеркала алю- 
миниевого цилиндра, изготовление ме- 



СС Ур ал» 

прибавляет 

Более миллионе тяжелых мотоциклов 
«Урал» с коляской изготовил ирбитский 
ордене «Знак Почета» мотоциклетный 
завод. На дорогах страны, и прежде все- 
го в сельской местности, можно и ныие 
встретить все выпущенные ранее моде- 
ли: М— 72, М— 72М, М— 61, М— 62, 
М— 63, М — 66, М — 67. В нынешнем году 
семейство «уралов» пополнилось еще 
одной машиной — М67 — 36. Конструк- 
тивные иэмеиення, отличающие ее от 
предшествующей, направлены на увели- 
чение мощности двигателя и, следовв- 


СИЛЫ 


«Урал» М — 67 — 
верный помощник 
сельских тружени- 
ков. 
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в этом зале на втором этаже нового 
иорпуса временно разместилась часть 
эиспонатов будущего музея института. 

Фото В. Князева 


таллонерамичесиих поршневых нолец. 
Кроме того, наше опытное производство 
изготовляет для заводов разработанное 
институтом прогрессивное технологиче- 
сиое оборудование. Мы бы могли делать 
больше, но мешает теснота в старых по- 
мещениях, поэтому с нетерпением ждем 
оиончания строительства нового кор- 
пуса. Надеемся на будущий год справить 
новоселье. 

Следующий отдел, с которым мы зна- 
комимся, ведет эксперименты и исследо- 
вания. Возглавляет его К. И. МАТЮШИН, 
работающий в институте со дня его осно- 
вания. 

— Главное направление наших ра- 
бот, — рассказывает он, — улучшение 
эксплуатационных качеств мотоциклов: 
повышение комфортабельности, надеж- 
ности и долговечности, активной и пас- 
сивной безопасности, разработка отдель- 
ных систем, в частности новых электро- 
оборудования, зажигания, приборов, соз- 
дание новых методик исследований, ис- 
пытания и изучение наиболее совершен- 
ных мотоциклов. Диапазон, иан видите, 
широкий. Только в прошлом году наши 
водители-испытатели на 50 мотоциклах и 
мопедах в общей сложности более девя- 
ти раз «объехали» Землю по экватору. 
На стендах побывало 135 двигателей и 
174 разных узлов и агрегатов. 

I Кановы результаты? Назову лишь не- 

которые. Для серийных мопедов «Верхо- 
вина», «Рига», мотоциклов «Минеи» и 
«Урал» разработаны и испытаны глуши- 
тели, позволяющие заметно снизить уро- 
вень шума. Совместно с автополигоном 
НАМИ и заводом ЯВА (ЧССР) при уча- 
стии «Ленкарза» определили средства 
снижения токсичности двигателей. Ис- 
следования торможения мотоцикла с ко- 
ляской привели к внедрению двухиулач- 
иовых тормозов на «Урале» и «Днепре» 
последних моделей. Созданы методики 
для лабораторных исследований основ- 
ных механических характеристик шии, 
расчета шатунного подшипника двух- 
тактных двигателей и другие. 

Чтобы осмотреть следующий отдел, 
направляемся в нижнее помещение. 

— Здесь раньше были двигателисты, — 
говорит директор. ~ Теперь, когда они 
переехали в новый корпус, эти помеще- 
ния отданы отделу спортивных мотоцик- 
лов. Руководит им кандидат техниче- 
ских наук В. Т. КУЗНЕЦОВ, являющийся 
по общественной линии председателем 
технического комитета Федерации мото- 
циклетного спорта страны. 

— В последние годы, — говорит он, — 
участие наших спортсменов в междуна- 
родных соревнованиях свелось практи- 
чески и двум видам — ироссу и ледо- 


вому спидвею, где достигнуты немалые 
успехи. Но советские мотоциклисты вы- 
ступают главным образом на зарубеж- 
ных машинах. Перед промышленностью 
стоит задача обеспечить в ближайшие 
годы наш спорт отечественными маши- 
нами. способными соперничать на меж- 
дународных трассах с лучшими зару- 
бежными моделями. Приказом министра 
автомобильной промышленности «О ме- 
рах по дальнейшему улучшению ра- 
бот по созданию и выпуску спортивных 
мотоциклов и велосипедов» на институт 
возложены задачи по развитию спортив- 
ной техники для обеспечения организа- 
ций ДОСААФ. 

Первый шаг, как видите, сделан. Мы 
уже проектируем и изготовляем опыт- 
ные спортивные мотоциклы и двигатели 
к ним, оказываем техническую помощь 
заводам в создании и выпуске кроссо- 
вых и гоночных моделей. 

Вот несколько примеров. Построен- 
ный в институте мотоцикл с коляской 
модели ВНИИ — 575 класса 500 смз для 
шоссейно-кольцевых гонок («За рулем», 
1977, № 5 — Р е д.) и сезону нынешнего 
года подвергся дальнейшим усовершен- 
ствованиям. В частности, мощность дви- 
гателя поднята до 80 л. с., и под обозна- 
чением ВНИИ — 576 он примет участие в 
соревнованиях. Другая машина институ- 
та — кроссовая, класса 125 смз модели 
ММВЗ — 3.222. Дебют ее состоялся 
на первом этапе чемпионата страны ны- 
нешнего года в Кишиневе. Обладая мас- 
сой 86 кг и двигателем мощностью 
26 л. с. при 11000 об/мин, она не усту- 
пает по основным параметрам извест- 
ным 43, а по некоторым показателям 
превосходит их. 

Кроме того, во ВНИИмотопроме разра- 
ботаны конструкции двигателей классов 
50, 125, 250 и 500 смз на уровне лучших 
мировых образцов. Рассчитываем в бли- 
жайшие годы увидеть их на соревнова- 
ниях самого высокого ранга. Поруиой то- 
му энтузиазм нашего дружного коллек- 
тива и хорошие условия для работы, 
созданные ныне. 

Сегодняшние мотоциклы, особенно 
спортивные, очень сложные машины, где 
каждая дополнительная лошадиная сила 
добывается ие путем проб и ошибок, иаи 
было еще недавно, а в результате серь- 
езных научных и лабораторных изыска- 
ний. Вот почему кроме искуснейших ме- 
хаников в лаборатории работают и уче- 
ные. 

Мы покидаем старую территорию ин- 
ститута и едем и его новым корпусам, 
расположенным через несколько кварта- 
лов. В первом готовом двухэтажном зда- 
нии со сплошными рядами оион кипит 
работа. Весь нижний этаж занимают 
боисы, оборудованные современными 
стендами и аппаратурой. Звукоизоляция 
тут столь эффективна, что, находясь ря- 
дом, едва слышишь работающие двига- 
тели. В каждый бокс подведены от цент- 
рального поста трубы с пятью разными 
марками бензина; в потолке — окно, 
через которое в случае возгорания авто- 
матически обрушится масса гасящей 



пены. Вдоль окон выстроились иовень 
иие пульты управления, способные вести 
испытания по заданной программе и пе- 
редавать их результаты в измерительно- 
вычислительную систему, созданную в 
институте на основе ЭВМ «Наири-2». 

На нескольких стендах мы видим аг- 
регаты. в которых узнаем роторно- 
поршневые двигатели, предназначенные 
для мотоциклов. Несколько лет ндзад 
один из первых образцов демонстриро- 
вался на ВДНХ, вспоминаю я, но эти 
заметно отличаются. 

— С тех пор мы создали уже несиоль- 
ио разновидностей, — говорит возглав- 
ляющий эти работы кандидат техниче- 
ских наук С. Ю. ИВАНИЦКНИ, один из 
организаторов и руководителей инсти- 
тута. — Последняя модель, с жидкост- 
ным охлаждением, имеет удовлетвори- 
тельные данные по токсичности отрабо- 
тавших газов и расходу топлива. 

Дорожные испытания роторного двига- 
теля, установленного на «Днепр» МТ9, 
показали ряд его преимуществ перед 
обычным, поршневым, главное из кото- 
рых — больший крутящий момент в ши- 
роком диапазоне оборотов. Надеемся до- 
вести конструкцию до серийного произ- 
водства, где она, полагаем, с успехом 
найдет применение на тяжелых мото- 
циилах. 

Был бы грех, думаю я, стоять рядом с 
такой машиной и не проехать на ней. 
Поэтому, набравшись храбрости, прошу 
разрешения попробовать мотоцикл на 
ходу. Компактный, цилиндрической фор- 
мы двигатель с элеитричесиим стартером 
удобно разместился на обычном месте. 
Между мотоциклом и коляской — радиа- 
тор водяного охлаждения. Все остальное, 
иан на серийном «Днепре». Нажимаю на 
кнопку — и двигатель заработал. Звук 
его ие похож на мотоциклетный, и от 
этого чувствуешь себя как-то не совсем 
уверенно. Поворачиваю ручну «газа» 
обороты растут, и, включив сцепление и 
передачу, довольно резво набираю ско- 
рость. Включаю вторую передачу, резче 
поднимаю обороты — к мотоцикл устрем- 
ляется вперед. Поездив на разных пере- 
дачах, начинаю ощущать, что этот мо- 
тор действительно «тяговитее» обычного; 
скажем, на второй передаче можно 
ехать со скоростью от 15 до 40 им /час. 
Он менее чувствителен и увеличению 
нагрузки (при встрече с подъемом), не 
требует при этом обязательного включе- 
ния низшей передачи. Заканчивая поезд- 
ку, прихожу и мнению, что такому дви- 
гателю будут рады мотолюбители, осо- 
бенно в сельской местности. Но впереди 
еще много работы, так что говорить о 
серийном производстве пока не прихо- 
дится. 

Эта поездка и завершает нашу энс- 
курсию. И мы благодарим гостеприим- 
ных хозяев. 


Б. еННЕЛЬНИКОВ, 
спецкор «За рулем» 


Серпухов — Моенва 


тельно, на улучшение динамических и 
эксплуатационных качеств. Одновремен- 
но снижен уровень шума мотоцикла. 
Прирост мощности, достигающей 36 л. с., 
получен установкой новых головок, с 
увеличенным сечением впускных кана- 
лов, и модернизированных карбюрато- 
ров К — 301 Г, отличающихся от К — 301 
большими диаметром диффузора и про- 
пускной способностью главного жикле- 
ра. Модернизированный двигатель пот- 
ребовал применения новой свечи за- 
жигания. 

Мотоцикл снабжен эффективными глу- 
шителями выхлопа, внешне отличающи- 
мися от прежних несколько большим 
наружным диаметром. Владельцам «ура- 
лов» прежних выпусков — - М— -66 и 
М — 67 — отрадно будет узнать, что мо- 
дернизированный глушитель, новые кар- 
бюратор и свечу (см. таблицу) можно 
установить (при очередных ремонтах) на 
их машины. 

Для оценки новой модели ирбитский 


завод в прошлом году провел испыта- 
ния пяти машин по маршруту, охватив- 
шему все зоны, где эксплуатируются на- 
ши мотоциклы. На любых дорогах в го- 
рах Кавказа, в жарких районах Средней 
Азии, в средней полосе России они по- 
казали себя с наилучшей стороны. 

Ныне на заводе заканчиваются испы- 
тания ряда новых узлов для мотоциклов 
«Урал», среди них — более эффек- 


тивный воздушный фильтр, коробка пе- 
редач с задним ходом, усиленные коле- 
са с литым алюминиевым барабаном. 
Все работы, направленные на улучшение 
эксплуатационных показателей наших мо- 
тоциклов, ведутся с учетом пожеланий 
потребителей. 

А. ХАЛТУРИН, 
заместитель главного конструктора 
г. Ирбит 


Сравнительные данные 

«Урал» М— 67 

«Урал» М67 -.36 

Максимальная мощность двигателя, 

л. с. 

Тип свечи зажигания (в скобках — преж- 
нее обо.значенне) 

Наружный диаметр глушителей выпу- 
ска. мм 

Карбюратор: 

тип 

диаметр диффузора, мм 
пропускная способность главного жик- 
лера, см®/мин 

32 

А10НТ (А8У) 

70 

К — 301 

24 

185 

36 

АПН (А7.5УС) 

85 

К— 301Г 

28 

210 
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ФЕСТИВАЛЬ МОТОСПОРТА 
В УФЕ 

В столице Башкирии в честь 60-летия 
Великого Октября проведен первый фе- 
стиваль мотоциклетного спорта. Флаг от- 
крытия был поднят на стадионе «Труд». 
Затем участники совершили автомото- 
пробег по улицам города, возложили 
цветы к монументу В. И, Ленина, к па- 
мятникам героям революции и граждан- 
ской войны, Герою Советского Союза 
Александру Матросову, 



Стартуют Юные гонщики на мопедах. 

Фото Р. Кудоярова 


Девять дней продолжался фестиваль. 
Его программа была обширна и интерес- 
на. В районе поселка Вавилово мото- 
кроссмены разыграли открытое первен- 
ство Башкирии. Вместе с хозяевами 
трассы, выступавшими на машинах 
классов 125 (юноши и мужчины), 250,350 
и 500 см3, стартовали гости из городов 
Урала, Сибири и Поволжья. Здесь же со- 
ревновались школьники 12 — 16 лет на 
мопедах. Но вначале им предстояло сдать 
экзамены на знание правил движения. 
Шестнадцать лучших юных гонщиков 
получили затем право участвовать в 
следующем туре — гонках на гаревом 
треке стадиона «Труд», В рамках фести- 
валя состоялись также встречи ветера- 
нов отечественного спидвея Уфы, горо- 
дов Башкирии, а также Тбилиси, Львова, 
Тольятти, Еревана, Балаково, Таллина, 
выступления картингистов и представи- 
телей других видов спорта. Победители 
соревнований и все гости получили при- 
зы и сувениры, учрежденные многими 
уфимскими предприятиями, учреждения- 
ми, спортивными и досаафовскими кол- 
лективами. 

Организовали фестиваль редакция га- 
зеты «Вечерняя Уфа», областная феде- 
рация автомотоспорта и совет общества 
автомотолюбителей. 

«ЭЛЕКТРОН» ПОДТВЕРЖДАЕТ 
РЕПУТАЦИЮ 

В августе на улицах города Вятские 
Поляны — финиш мотопробега, который 
стартовал в июне в Магадане. Отсюда 
семь мотороллеров «Вятка-электрон», вы- 
пускаемых в Вятских Полянах, отправи- 
лись в нелегкий путь длиной И 000 ки- 
лометров, Для пробега, проходившего без 
какого-либо специального сопровожде- 
ния, с конвейера взяли обычные серий- 
ные машины. За рулем их — инженеры 
и рабочие завода. Маршрут сложный: 
горные дороги Верхоянского хребта. 
Якутская низменность, Алданское на- 
горье. Трасса богата крутыми поворота- 
ми. осыпями, обрывами, ее часто пересе- 


кают мелЕсие речічи. которые надо пре 
одолевать вброд. Только около 10% пути 
приходится па дороги с асфальтовым 
покрытием. 

Цель пробега, посвященного 60-летию 
Великой Октябрьской социалистической 
революции, — продемонстрировать воз- 
росшие возможности «Электрона», его 
надежность и способность к длительной 
напряженной эксплуатации. В 16 круп- 
ных городах, расположенных на трассе 
пробега (Якутск, Новосибирск, Чита. 
Красноярск. Уфа и другие), машинострои- 
тели встретились с мотолюбителями, рас- 
сказали им о своем заводе и его новин- 
ках. дали консультации по особенностям 
эксплуатации мотороллеров. 

Пробег вписал еще одну славную стра- 
ницу в историю вятско-полянскнх машин. 
Напомним, что их уже немало: спортсме- 
ны завода не раз совершали многокило- 
метровые пробеги по Советскому Союзу 
и странам Европы — Польше, Чехослова- 
кии, Франции, Югославии, Италии, На их 
счету победы в крупных состязаниях, та- 
ких, как моторалли ФИМ, И вот теперь — 
новое подтверждение высокого качества 
«Электрона». 


ФЕДЕРАЦИЯ ТУРИЗМА 

Сотни тысяч людей участвуют в увле- 
кательных путешествиях по родной стра- 
не: одни совершают пешие походы, дру- 
гие предпочитают водный туризм, 
третьи — горный, многие проводят свой 
отпуск на автомобилях и мотоциклах. 
Большую помощь в дальнейшем разви- 
тии самодеятельного туризма, повыше- 
нии роли актива призвана оказать соз- 
данная недавно Федерация туризма 
Центрального совета по туризму и экс- 
курсиям. 

Состоялся организационный пленум 
Федерации. Его участники обсудили док- 
лад оргкомитета, положение о ко- 
миссиях, избрали президиум Федерации. 
Председателем избран С, Б, Журавлев — 
заместитель председателя Всесоюзного 
совета ДСО профсоюзов, ответственным 
секретарем — Ю. М, Сухоруков — заме- 
ститель заведующего отделом самодея- 
тельного туризма. 


ЛиАЗ-677Г 

Внешне этот автобус совсем такой же, 
как тысячи других его собратьев по мар- 
ке, работающих на улицах столицы. Да и 
в индексе у него добавилась только одна 
буква. Но именно она говорит о том но- 
вом, что отличает его от других ЛиАЗов, 
с которыми весной он перевозил жите- 
лей столицы на маршруте № 233. 





Двигатель ЛиАЗ— 677Г работает не на 
бензине, а на сжиженном газе. Его запа- 
са в двух баллонах, которые установле- 
ны под полом салона у левого борта, хва- 
тает на 450 — 500 километров пробега. 
Кроме того, автобус может работать при 
необходимости и на бензине, запаса ко- 
торого достаточно на 20 километров, то 
есть до пункта заправки газом. 

Продукты сгорания, которые выбрасы- 
вает двигатель, действующий на газовом 
топливе, содержат меньше вредных при- 
месей, в частности окиси углерода, чем 
у моторов, горючим для которых служит 
бензин. А это обстоятельство имеет нема- 
ловажное значение в борьбе с загрязне- 
нием окружающей среды. 

Экспериментальная эксплуатация пер- 
вой партии автобусов ЛиАЗ — 677Г, про- 
ходившая в первой половине года, дала 
специалистам ликинского завода богатый 
материал, который принесет немалую 
пользу при подготовке серийного произ- 
водства этих машин. 


ВЗАИМОВЫГОДНЫЕ КОНТАКТЫ 

Первый год десятой гіятилетіси отме- 
чен дальнейшим расширением внешне- 
торговых связей Советского Союза. Наша 
страна поддерйшвает их со 117 государ- 
ствами. являясь как экспортером това- 
ров, так и импортером. 

В прошлом году были завершены по- 
ставки импортного оборудования для 
Камского автомобильного комплекса. За 
период 1973 — 1976 гг. в Набережных Чел- 
нах получено из-за рубежа оборудования 
на сумму около миллиарда рублей. Мас- 
штабы этих закупок, .значение, которое 
придается КамАЗу, показывает такое 
сравнение: за 1976 год н СССР и целом 
импортировано товаров на сумму 
28.8 миллиарда рублей. 


Очередной 
состав с 
«икарусами» 
прибыл 
в СССР. 

Фото МТИ — 
ТАСС 



Помимо самого современного и высоко- 
производительного оборудования для 
КамАЗа, в 1976 году за рубежом приоб- 
ретено около 12 тысяч грузовиков, 11 ты- 
сяч автобусов. 350 троллейбусов. Эти ма- 
шины производства социалистических 
стран хорошо известны у нас: автобусы 
«Икарус», фургоны «Ныса», троллейбусы 
«Шкода». 

Возможности нашего импорта находят- 
ся в прямой связи с валютной выручкой, 
которую мы получаем, поставляя на ми- 
ровой рынок свои товары. Выполняя за- 
казы многих стран. Советский Союз экс- 
портировал в 1976 году 345 тысяч легко- 
в^іх автомобилей и 32 тысячи грузовых. 

Наряду с ростом экспорта и импор- 
та в 1976 году в странах социалистиче- 
ского содрулгества получила дальнейшее 
ра.звитие производственная кооперация 
на базе поузловой, подетальной и техно- 
логической спецнали.зацин. В первую 
очередь зто коснулось автомобильной 
промышленности, в частности поставок 
в СССР комплектующих изделий для ма- 
шин ВАЗ. КамАЗ и автобусов, Ликинские 
и Львовские автобусы комплектуются 
задними мостами «Раба» (ВНР), а из 
СССР в ВНР поступают передние мосты 
для «икарусов». На «жигулях» стоят 
амортизаторы из НРБ. замки зажигания 
из ВНР- В то же время СССР поставляет 
из Тольятти колеса для «польских 
ФИАТОВ», детали для ГАЗ — 53А и «моск- 
вичей», собираемых в НРБ. 


СЕМЬ ТЫСЯЧ СВЕРХ ПЛАНА 

Камский автомобильный гигант стро- 
ится и работает. Идет монтаж и отладка 
оборудования, а одновременно с главно- 
го конвейера уже сходят машины двух 
модификаций — бортовые грузовики и 
седельные тягачи. 

За выдающиеся успехи, достигнутые 
при сооружении первой очереди Камско- 
го комплекса заводов по производству 
большегрузных автомобилей, указом Пре- 
зидиума Верховного Совета СССР от 15 
апреля 1977 года звание Героя Социали- 
стического Труда присвоено работникам 
предприятий и организаций Министерст- 
ва автомобильной промышленности СССР 
и Министерства энергетики и электрифи- 
кации СССР. 

В числе награжденных — генеральный 
директор Камского объединения по про- 
изводству большегрузных автомобилей 
Лев Борисович Васильев и токарь 
КамАЗа Мударис Абдуллович Исламга- 
леев. 

В честь 60-летия Великого Октября ав- 
томобилестроители приняли встречный 
план — изготовить в 1977 году 22 тыся- 
чи тяжелых грузовиков — на 7 тысяч 
больше, чем было запланировано перво- 
начально. 



Схема дороги — ив стр. 10 — 11 


Тот, кто начнет свой путь в Волгоград 
из Москвы, должен по магистрали М-5 
(Каширское шоссе) пересечь Московскую 
кольцевую автомобильную дорогу и че- 
рез 2 километра, у развилки на аэро- 
порт Домодедово, направиться в сторону 
Каширы. 

Весь путь от Москвы до Волгограда 
можно преодолеть в два дня, заночевав 
в Тамбове или где-нибудь поблизости от 
него. Непосредственно у дороги только 
один мотель «Русь» (343-й километр), но, 
отъехав от трассы на несколько километ- 
ров, вы можете остановиться в гостинице 
одного из близлежащих городов. 

С удовлетворением отмечаем, что на 
большом протяжении дороги у пере- 
ирестиов сооружены переходно-скорост- 
ные полосы, а пересечения с другими 
магистралями выполнены в разных уров- 
нях. Дорога не утомляет, ибо не имеет 
длинных прямых, удачно вписана в ланд- 
шафт, обеспечивает хорошую обзор- 
ность. О всех крупных перекрестках за- 
ранее предупреждают указатели направ- 
лений, которые устанавливаются за 
800 метров до иих. 

Дорога пересекает несколько десятков 
реи и речушек. Это приятно. Все они — 
отличные места для отдыха в пути, осо- 
бенно в жару. Любителя^і рыбалки реко- 
мендуем Медведицу, Иловлю и многочис- 
ленные пруды. Ну и, конечно, многих 
привлечет Дон, повернуть к которому 
надо на 840-м километре. Десятки рек — 
это и десятки мостов. Стыки их с полот- 
ном дороги не всегда идеальны, поэтому 
верьте знаку «Неровная дорога» и при- 
тормаживайте. 

У дороги отличное, ровное асфальто- 
вое и, большей частью, бетонное покры- 
тие. Ширина проезжей части — по од- 
ной полосе в каждом направлении, по- 
этому будьте осмотрительны в выборе 
скорости, помните, что возможности для 
маневра в критической ситуации у вас 
довольно ограниченны. И тому же обо- 
чины на некоторых участках дороги еще 
не укреплены как следует, поэтому, съез- 
жая с нее, снижайте скорость до мини- 
мума. Особую осторожность надо прояв- 
лять в дождливую погоду: из-за размо- 
кающей обочины водители рынуждеиы 
останавливаться на проезжей части, а 
при ослеплении такое препятствие в тем- 
ноте можно и не заметить. Значительная 
часть трассы проходит по черноземным 
областям, и заносимый в некоторых 
местах выезжающими на дорогу авто- 
мобилями грунт делает ее в мокрую 
погоду скользкой. 

Помеченные на схеме АЗС работают 
круглосуточно и за очень редким исклю- 
чением располагают полным ассортимен- 
том топлива. Станции технического об- 
служивания открыты с 9 до 17 часов, 
кроме воскресенья и понедельника. В 
Мичуринске станций технического об- 
служивания две, столько же в Тамбове. 
Магазины, продающие запасные части, — 
в Мичуринске, Тамбове, Борисоглебсие. 

Теперь краткий перечень достоприме- 
чательностей на трассе. 

В 30 с небольшим километрах от Моск- 
вы, на берегу Пахры раскинулось село 
Горки, где прошли последние годы жиз- 
ни Владимира Ильича Ленина. В селе 
открыт дом-музей В. И. Ленина. Колхоз, 
носящий имя основателя нашего государ- 
ства, — передовое хозяйство Под- 
московья. 

Через 60 километров на пути старин- 
ный русский город Кашира, где сохра- 
нилось немало архитектурных памятни- 
ков XVIII — Х|Х вв. Каширская ГЭС — 
одна из первых электростанций, по- 
строенных по плану ГОЭЛРО. Под Каши- 
рой в суровом 194І году советские вой- 
ска преградили путь на Москву фашист- 
ским полчищам. В память об этих 
героических днях на въезде в город ус- 
тановлен на постаменте танк Т— '34. 


У Каширы (118-й километр) магистраль 
разветвляется на две дороги — в Вол- 
гоград и Воронеж. Каширским районом 
заканчивается Московская область. 

По Тульской области дорога насчиты- 
вает чуть больше 10 километров. А 
вступив на земли Рязанщины, вы може- 
те свернуть направо у Михайлова и по- 
сетить Куликово поле, осмотреть военно- 
историчесиий музей, памятник Дмитрию 
Донскому. 

Архитектурной стариной порадует ту- 
ристов Рязанская область. Это охраняе- 
мые государством церкви в Михайлове, 
Ряжсие, в деревнях Самарино, Зимарово 
и других. Интересен Пронский заповед- 
ник (поворот к нему на 258-м километре), 
где обитают лоси, кабаны, многие ред- 
кие животные. 

Густые леса к рощи, равнины, изре- 
занные оврагами и реками, Танов ланд- 
шафт Рязанской, Тамбовской и Воронеж- 
ской областей, которые связала новая 
трасса. Нынешняя Тамбовщина — край 
химиков и машиностроителей, хлеборо- 
бов и садоводов. Столица научного садо- 
водства — Мичуринск (397-и километр). 
В городе дом-музей И. В.' Мичурина, пло- 
доовощной институт, носящий его имя. 

Вдоль западной границы Тамбова по 
полям до реки Челновой, а затем в сто- 
рону реки Польный Воронеж тянется не- 
высокая насыпь. Это «Татарский вал», 
сооруженный в XVII вене для защиты 
рубежей Московского государства. Неда- 
леко от реки Челновой — остатки древ- 
него городища. Тамбовцы гордятся свои- 
ми знаменитыми землянами. Главой 
наместничества в Тамбове был поэт 
Г. Р. Державин. По его инициативе здесь 
была построена типография, в которой 
печаталась одна из первых в России про- 
винциальных газет «Тамбовские ведомо- 
сти». На Тамбовщине родились извест- 
ный изобретатель А. Н. Лодыгин, 
советский дипломат Г. В. Чичерин. В 
годы гражданской войны Красная Ар- 
мия под командованием М. Н. Тухачев- 
ского разбила в Тамбовской губернии 
мятежников. Здесь сражалась и про- 
славленная кавалерийская бригада Г. И. 
Котовского. 

Немало интересного о Воронежской 
земле рассказывают экспонаты краевед- 
ческого музея в Борисоглебске (поворот 
на 608-м километре). Этот город возник 
в середине ХѴіІ вена как укрепленный 
пункт обороны от татарских набегов. 

В 20 километрах от Борисоглебска 
начинается Волгоградская область. Свер- 
нув вправо на 784-м километре, можно 
проехать в Серафимович, посетить ро- 
дину известного советского писателя. А 
дальше начинаются места, где в разные 
времена шумели жестокие битвы, кото- 
рые никогда ие сгладятся в памяти на- 
родной. В районе реки Иловли отличи- 
лись в боях за Царицын бойцы Буден- 
ного и Тухачевского. Нз Паньшине (по- 
ворот на 926-м километре) можно про- 
ехать на родину Разина и Пугачева — 
в станицу Пугачевскую; в самом Пань- 
шино был сборный пункт повстанцев 
Разина и Булавина. В годы Великой Оте- 
чественной войны у стен Сталинграда 
развернулась самая крупная битва, в 
ходе которой гитлеровским войскам был 
нанесен решающий удар. Жестокие руко- 
пашные бои шли в пяти километрах от 
города. Сейчас это место названо Сол- 
датским полем. Здесь создан мемориал. 

На 961 -м километре городская черта 
Волгограда. 

И последнее. В Волгограде^ попасть в 
гостиницу очень трудно. Но члены обще- 
ства «Автомотолюбитель» могут обра- 
титься в областной совет по туризму, 
где их обеспечат жильем и экскурсион- 
ным обслуживанием. Адрес совета — 
Волгоград, набережная Центрального 
стадиона, З-а. 

Счастливого пути! 

Бригада «За рулем»: 

Е. ЮДКОВСИАЯ, А. РЕГкАНТ, 
В. ХВАТОВ (фото) 
Москва — Волгоград — Москва 



1971 г., ДЕКАБРЬ. Государствен- 
ной премии СССР в области техники 
удостоена большая группа работни- 
ков московского автозавода имени 
И. А. Лихачева — за разработку и 
внедрение системы коміілексион ме- 
ханизации основных и вспомога- 
тельных процессов производства. 

1971 г. В первом году пятилетки 
среднегодовая числениость работни- 
ков, заиятых на перевозках грузов 
автомобильным транспортом обще- 
го пользования, составляла 1924,1 
тысячи человек (в 1950 году — 
102,6 тысячи человек). 

1971 г. В Минске организован 
Белорусский научно-исследователь- 
ский и технологический институт 
автомобильного транспорта (Бел- 


НИТИАТ). 

1971 г. Автобусами транспорта 
общего пользования переве.зено 
27 733 миллиона пассажиров (в 1950 
году — 1053 миллиона). 

В стране иасчитывалось 17 717 
междугородных автобусных линий. 

1972 г., 11 ЯНВАРЯ, Принята в 
эксплуатацию вторая очередь Волж- 
ского автозавода. В этом же году с 
конвейера в Тольятти сошел полу- 
мнллноннын автомобиль «Жигули». 

1972 г., ФЕВРАЛЬ. 30 лет улья- 
новскому автомобильному заводу, 
созданному в годы войны на базе 
оборудования, эвакуированного с 
московского автозавода (ныне ЗИЛ). 

1972 г., 1 МАРТА. Введен новый 
Всесоюзный физкультурный комп- 
лекс «Готов к труду н обороне 
СССР*, в который включены требо- 
вания и по военно-техннческой под- 
готовке молодежи. 

1972 г., МАРТ. В пятый раз чем- 
пионом мира по мотогонкам на льду 
стал Габдрахман Кадыров. Третье 
место в финальных соревнованнях, 
состоявшихся в шведском городе 
Несше, занял Владимир Пазников. 

1972 г., 16 ИЮНЯ. Миллионный 
двигатель сошел с конвейера яро- 
славского моторного завода, спустя 
двадцать пять лет после выпуска 
первого дизеля. 

1972 г., ИЮНЬ. Советские спортс- 
мены завоевали первое место и глав- 
ные призы на моторалли ФИМ, ко- 
торое финишировало в Югославии. 

1972 г., ИЮНЬ. Советская команда 
на ижевских «москвичах — 412» за- 
воевала главный приз на ралли 
«Рейд польский» — кубок председа- 
теля Совета Министров ПНР. 

1972 г., 7 АВГУСТА. Министерст- 
во строительства н эксплуатации ав- 
томобильных дорог РС^Ч!)Р издало 
приказ о внедрении в систему Гу- 
шосдора бригадно-патрульного мето- 
да содержания дорог. 




1 $ 


3 ' 







...Чтобы 

«сходить» 


Если спросить у владельца автомобиля, зачем он ему, то в той или иной фор- 
ме получишь ответ — «чтобы ездить». Но сегодня в «Клубе* собрались другие 
водители. Им автомобиль нужен для того, чтобы... «ходить*. На этот раз наши 
гости — те, кому в силу обстоятельств трудно самостоятельно передвигаться н 
кому государство предоставило в личное пользование «механический протез» — 
автомобиль «Запорожец* с ручным управлением. Это прежде всего инвалиды 
Великой Отечественной войны. 

Это огромное удобство для инвалида. Но, как и всякая сложная техника, ав- 
томобиль ставит перед ним уйму вопросов, от разрешения которых зависит, 
придется вам ехать дальше или нет. Ответить на самые типичные из них н яв- 
ляется целью сегодняшнего заседания «Клуба*. 

Итак, на вопросы владельцев «запорожцев» с ручным упраатеннем отвечают 
специалисты завода «Коммунар», мелитопольского моторного завода. Министер- 
ства социального обеспечения РСФСР, торгующих организаций, Госавтонн- 
спекцин. 

Беседа наша будет, пожалуй, интересна и другим владельцам «запорожцев» — 
с обычным управлением, а отчасти и не только нм, а вообще автолюбителям. 


Каков срок службы двигателей 
МеМЗ? (А. Иванов, Рига). 

Вопрос не так прост, как на первый 
В.ЗГЛЯД кажется. Срок службы мотора 
зависит в основном от того, где н как 
эксплуатируется машина, от качества 
обслуживания, ремонта. При благо- 
приятных условиях двигатель «Запо- 
рожца» может служить (с ремонтом) 
до 250 тысяч километров пробега ав- 
томобиля. 

А каков срок службы двигателя до 
капитального ремонта? (В. Мироненко, 
Ленинград). 

В целях планирования для мотора 


«Запорожца» ЗАЗ — 968 до первого ка- 
питального ремонта установлен «про- 
бег», равный 80 тысячам километров. 
Для ЗАЗ — 966В эта норма была мень- 
ше — 75 тысяч километров, а для 
ЗАЗ — 965А — 60 тысяч. Если же гово- 
рить о конкретной машине, то опять 
придется сделать поправку на условия 
эксплуатации. 

Слышал, что «запорожцы» скоро бу- 
дут иметь трехдверный кузов — слева 
одна дверь, для водителя, а справа — 
две для пассажиров — н новый, более 
мощный мотор. Так ли зто? (Т. Федо- 
ров, Нсбит-Даг). 

Работ по созданию трехдверного ав- 


томобиля такой компоновки запорож- 
ский автозавод не ведет. Кстати, такая 
схема вообще в мировом автомобиле- 
строении не встречается. А машины, 
которые ЗАЗ станет выпускать в бли- 
жайшие два -три года, не будут прин- 
ципиально отличаться от существую- 
щих моделей. 

Те, кто покупал нлн собирается по- 
купать новый 40-снльный мотор, хо- 
тят узнать о его комплектации. (В. Ре- 
лнч, Вильнюс). 

Двигатели МеМЗ — 968 в запасные 
части поставляют без стартера н глу- 
шителя. Стартер устанавливают только 
на весь силовой агрегат (мотор в сборе 
с коробкой передач), глушитель же 
входит в оборудование автомобиля. 

Отдельно стартеры и глушители в 
запасные части поступают. 

Внесите, пожалуйста, ясность. Какой 
марки масло следует заливать в картер 
двигателя «Запорожца»? Дело в том, 
что в различных источниках даются 
разные рекомендации. Так, в книге 
«Спутник водителя» сказано, что надо 
применять масла АС-8, АС-10 нлн ди- 
•зельные разных марок. Если посмо- 
треть ваши журналы или заводские ин- 
струкции разных лет издания, то в них 
можно найти разночтения. (Т. Зайнул- 
лии, Уральск). 

Такой вопрос может возникнуть не 
только в отношении масел. Поэтому 
сначала — рекомендации общего ха- 
рактера. Если вы попали в •затруднИ'. 
тельную ситуацию и не у кого полу- 
чить квалифицированный совет, то от- 
кройте свою, даже самую старую ин- 
струкцию по эксплуатации машины и 
руководствуйтесь ею. В этом случае 
вы гарантированы от того, что загу- 
бите тот или иной агрегат, систему. Ес- 
ли вы нашли разночтения в заводских 
и.здаииях, то следует пользоваться бо- 
лее поздним изданием, ио обязательно 
при этом уточнить по каталогу (его 
можно иайти в библиотеках), различа- 
ются ли чем-либо по конструкции маши- 
ны, выпущенные в разное время. Мы 
со страниц журнала обычно информи- 
руем читателей об изменениях. 

Что вообще касается масел, то они 
подвергаются комплексным испытани- 
ям в стендовых и дорожных условиях. 
Только после тщательного исследова- 
ния заводы дают обоснованные реко- 
мендации по применению тех или иных 
сортов, сроков смены и сезонности. 
Согласно последним рекомендациям 
мелитопольского моторного завода, для 
двигателей МеМЗ всех моделей (автомо- 
били «Запорожец», «Волынь») надо 
применять летние масла: М-12ГИ 
(ТУ 38 10148-70), М-12Г, (ТУ 38 

101415-73); зимние; М-8ГИ (ТУ 38 
10148-70), М-8Г| (ТУ 38 101415-73); 

всесезонные: М-ЮГИ (ТУ 38 10148-70), 
М-8В| (ТУ 38 101528-75). Заменять эти 
масла надо через каждые 10 тысяч 
километров пробега. С таким же сро- 
ком замены можно применять для 
двигателей МеМЗ и всесе.зоииое масло 
М-8БіУ (ТУ 38 101374-73), ио предпо- 
чтение надо оказывать первым. 

В качестве заменителя на короткое 
время можно применять всесезонное 
АС-8 (ГОСТ 10541 — 63) с периодично- 
стью .замены 4 тысячи километров. 

Использовать всесезонное масло 
М-бз/ЮГі (прежнее обозначение М-ЮГз), 
а также авиационные масла МС-20 и 
другие не следует. Они могут вызвать 
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обильные зольные отложения в камере 
сгорания и, как следствие, калильное 
зажигание, в некоторых случаях даже 
подгорание поршней и рабочих фасок 
клапанов. 

Продолжая речь о новшествах, надо 
отметить, что для коробок передач 
«запорожцев» можно применять транс- 
миссионные масла ТАД-17 (ТУ 
38-1-274-69) и ТАД-17И (ТУ 38 101306- 
72), а тормозную систему заправлять 
тормо.зной жидкостью «Нева», но нн в 
коем случае не смешивая ее со спирто- 
касторовой или какой-нибудь другой. 

Купив шестерню балансирного вала 
двигателя, я не смог ее установить. 
Неужели шестерня была бракованная? 
(А. Новиков, Горький). 

Нет. Дело совсем не в браке. При по- 
купке этой детали надо .знать, что до 
мая 1972 года ведущие шестерни ба- 
лансирного вала выпускались с моду- 
лем 1,5 мм (количество зубьев 63; но- 
мер по каталогу 968-1005038Б). По.зже 
для повышения долговечности модуль 
был увеличен до 2,5 мм и, как след- 
ствие, число зубьев уменьшилось 
до 35. Номер такой шестерни 
968-1005038В. На самой шестерне мож- 
но увидеть другие цифры. Это — но- 
мер не детали, а отливки, из которой 
делают как 63-, так и 35-зубые шестер- 
ни. Руководствоваться им при покуп- 
ке, естественно, нель.зя. Проще всего — 
пересчитать .зубья. 

Ставит ли завод на мащнны, постав- 
ляемые в северные районы страны, ка- 
кую-либо особенную «печку», а также 
на что надо обратить внимание, если 
отопитель сильно щумит? (А. Мосеев, 
Архангельская область). 

Все без исключения «запорожцы» 
всех моделей оснащены одинаковой по 
конструкции отопительной установкой. 
Никаких специальных «северных* или 
«южных» нет. Шум при работе ото- 
пителя, как правило, во.зникает из-за 
отсутствия сма.зки в подшипниках мо- 
тора вентилятора. В настоящее время 
запорожский автозавод работает над 
созданием новой, более надежной и ме- 
нее шумной отопительной установки. 

Допускается лн установка карбюра- 
тора К — 127 на двигатели МеМЗ? 
(В. Ерофеев, Калуга). 

Новый карбюратор ' К — 127 усовер- 
шенствован по сравнению с К — 125 
и К — 125В и выпускается вместо них. 
Его можно ставить на двигатели 
МеМЗ— 966В. МеМЗ— 968, МеМЗ— 968А. 
Об отличиях к — 127 мы недавно сооб- 
щали в разделе «Справочная служба* 
(«За рулем», 1977, № 7). 

Карбюратор К — 127 для установки 
на мотор ие требует дополнительной 
подгонки. Разбалаисировочную трубку 
клапана наружной вентиляции поплав- 
ковой камеры надо соединить резино- 
вым шлангом с патрубком, располо- 
женным на воздухоочистителе. Если 
его на воздухоочистителе нет, то шланг 
выводят в горловину заборной трубы 
воздухоочистителя. Монтировать 

К — 127 без отводящего шланга не сле- 
дует, потому что при нарушении гер- 
метичности клапана беи.зин может 
перелиться через открытую трубку на 
двигатель н воспламениться. Помните 
об этом. 

Какими аккумуляторами оснащены 
мащнны ЗАЗ — 968Б27 (В. Андреев, 

Свердловск). 


В соответствии с ТУ 37001296-72 
«запорожцы» всех моделей комплекту- 
ются аккумуляторными батареями 
6СТ-55 нлн 6СТ-45 (старое обозначе- 
ние последней 6-СТ-42). При продаже 
автомобиля с более емким н совер- 
шенным аккумулятором 6СТ-55 с по- 
купателя взимается дополнительная 
сумма в размере 10 рублей. 

Взаимозаменяемы лн прерывателн- 
распределнтелн Р114 н Р114-Б? (В. Ва- 
сильев, Свердловск). 

Р114 устанавливается на двигатель 
«Запорожца» ЗАЗ — 966В, а Р114-В — 
на ЗАЗ — 968. Эти прерыватели разли- 
чаются регулировкой центробежного 
регулятора опережения зажигания н 
между собой иев.заимозамеияемы. Если 
же тот или другой прерыватель уста- 
новить вопреки рекомендациям, то воз- 
можен прогар поршней и подгорание 
клапанов двигателя. 

Что можно сказать об установке ре- 
ле-регулятора РР310-В вместо РР310? 
(В. Ворщов, Мурманск). 

Вместо РР310 можно установить ре- 
ле РР310-Б. Для этого надо провода, 
подходившие к клеммам «Б» и «В» 
старого реле, соединить между собой 
накоротко и тщательно изолировать 
место соединения. 

На машины последних выпусков ста- 
ли устанавливать фиксаторы передних 
сидений. В чем нх польза и можно лн 
установить фиксаторы на сиденья ста- 
рой конструкции? (В. Козловский, 
Смоленск). 

Фиксация передних сидений от опро- 
кидывания вперед при резком тормо- 
жении машины повышает пассивную 
безопасность. Поэтому .завод начал 
выпускать передние сиденья с блоки- 
рующим устройством; они устанавли- 
ваются на ЗАЗ — 968А. По мере уве- 
личения проіі.зводства таких сидений 
ими будут комплектовать н все осталь- 
ные модели. Из-за конструктивных 
особенностей механизма блокировки 
его практически невозможно устано- 
вить на сиденья старой конструкции. 

Знаю по себе, да и от других слы- 
шал, что применять ремнн безопасно- 
сти на автомобилях с ручным управле- 
нием трудно. Как решен этот вопрос? 
(И. Ковалев, Красноярск). 

Министерство внутренних дел СССР 
письмом министрам внутренних дел 
союзных и автономных республик, на- 
чальникам управлений внутренних дел 
краевых и областных исполкомов дало 
разъяснение о том, что требования по 
установке и применению ремней безо- 
пасности на водителей автомобилей с 
ручным управлением ие распространя- 
ются. 

Расскажите о возможных неисправ- 
ностях электромагнитного порошкового 
сцепления. (А. Богачев, Стерлитамак; 
Д. Малко, Киев и многие другие чита- 
тели). 

Сразу скажем, что некоторые из них 
выявить и устранить без определенного 
навыка трудно, и позтому для ремон- 
та лучше обращаться на СТО. 

Какие же неполадки могут встре- 
титься? 

Чаще всего случается, что передачи 
включаются со скрежетом, несмотря на 
отсутствие тока в обмотке сцепления 
(сцепление «ведет»). Причин этой неис- 
правности может быть шесть. 

Первая — спекание частиц ферро- 


магнитного порошка из-за перегрева 
или попадания масла в полость сцепле- 
ния (при этом на рабочих поверхно- 
стях могут образовываться корки); для 
ее устранения надо снять двигатель, 
разобрать сцепление, заменить в нем 
порошок, проверить исправность саль- 
ников коробки передач и коленчатого 
вала, счистить корку. 

Вторая — попадание посторонних 
предметов в полость сцепления (напри- 
мер, оторвавшихся головок .заклепок 
ведомого элемента); устранить это 
можно удалением из полости сцепле- 
ния посторонних предметов, проверкой 
деталей ведомого элемента и, при необ- 
ходимости, его заменой. 

Третья — задевание деталей ведо- 
мого и ведущего элементов сцепления; 
в этом случае проверяют, нет ли следов 
«надира* на деталях сцепления, обра- 
щая особое вниіѵіание на износ упор- 
ных колец и карманов крышек; если 
«наднры» есть, подрезают кромки кар- 
манов на 1 — 1,5 мм, а при необходи- 
мости заменяют боковые крышки. 

Четвертая — заклинивание игольча- 
того подшипника в гайке маховика 
двигателя ; устраняется промывкой 
подшипника и заменой в нем смазки 
(ЛЗ-168); при сильном износе надо 
заменить подшипник. 

Пятая — засыпка в сцепление бо- 
лее 90 г порошка; удалите нз сцепле- 
ния весь порошок и .засыпьте вновь, 
точно отмерив 85 ±5 г. 

Шестая — сильное биение деталей 
ведущего (более 0,15 мм) и ведомого 
(более 0,05 мм) элементов; биение надо 
проверить и при необходимости заме- 
нить детали. 

Распространена и такая неисправ- 
ность: при прохождении через обмот- 
ку возбуждения тока более 3 сцепле- 
ние «буксует» ; зто явление может 
быть вызвано тем, что засыпано менее 
80 г порошка или он пришел в негод- 
ность из-.за потери магнитных свойств, 
износа частиц или их слипания (если 
попадет масло), наконец когда просто 
велико биение ведущего н ведомого 
элементов. Для устранения этих де- 
фектов надо разобрать сцепление, до- 
вести количество порошка до нормы 
или полностью его заменить. Если есть 
следы масла в полости сцепления, сле- 
дует проверить исправность сальников 
коробки передач и коленчатого вала. 
Проверяют на биение также детали 
ведущего и ведомого элементов, кото- 
рые при необходимости заменяют. 

Коротко о других неисправностях. 
Пробуксовка сцепления после неболь- 
шого пробега автомобиля (2000 — 3000 
километров) возникает при износе ча- 
стиц порошка из-.за большого биения 
ведущего и ведомого элементов; от по- 
падания масла в порошок; в результа- 
те длительной эксплуатации сцепле- 
ния при токе менее 3 А. Устранять зту 
неполадку надо так же, как и преды- 
дущую. 

Отсутствие тока в обмотке сцепле- 
ния при исправной системе управле- 
ния может быть следствием наруше- 
ния контакта в клеммном соедниенни 
сцепления или обрыва выводных кон- 
цов обмотки. Чтобы івосстаиовить ра- 
ботоспособность сцепления, надо про- 
верить цепь обмотки и устранить де- 
фект, вызывающий разрыв ее питания. 

Силу тока в обмотке сцепления бо- 
лее 5 А при исправной системе управ- 
ления может вызвать замыкание части 
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витков обмотки, в этом случае обмот- 
ку надо заменить. 

Мне надо было изменить ручное уп- 
равление на обычное, но магазин По- 
сылторга не выслал нужные педали. 
Разъясните, пожалуйста, эту ситуацию. 
(И. Булаев, Киргизия). 

Вазы Посылторга высылают .запча- 
сти только инвалидам, получившим ав- 
томобили через органы социального 
обеспечения (что должно подтверждать- 
ся соответствующими справками), и 
только такие детали, которые уста- 
навливаются на автомобили с ручным 
управлением. Детали и узлы, не при- 
меняемые на этих машинах, базы и не 
получают. 

Разрешается ли изменять ручное уп- 
равление на обычное? Ведь во время 
болезни инвалида может появиться та- 
кая необходимость. (Е. Жиляев, Астра- 
хань). 

Если инвалид, владелец машины, из- 
за болезни не в состоянии управлять 
ею, а Водить ее будет кто-то из родст- 
венников, проживающих с ним, инва- 
лид может обратиться в местный со- 
бес с просьбой разрешить ему изменить 
конструкцию органов управления. 
Просьба должна быть подтверждена 
медицинской справкой о боле.зни инва- 
лида, не позволяющей водить машину. 
Само же переоборудование управления, 
как и всякая другая переделка автомо- 
биля, должно быть согласовано с Гос- 
автоинспекцией. Надо еще .знать, что 
машина в этом случае будет снята с 
гарантии заводом-изготовителем. 

Сообщите, пожалуйста, взаимозаме- 
няемы ли подвески колес для ЗАЗ — 966 
и ЗАЗ — 968. (В. Борщов, Мурманск). 

Подвески «запорожцев» моделей 
«966» и «968» взаимозаменяемы. 

Что обозначают риски, выбитые на 
торце у пружин задней подвески? 
(В. Мац, Харьков). 

Пружины задней подвески «запорож- 
цев» выпускают двух групп. Риски, 
выбитые на торцах, как раз и служат, 
чтобы их различать. Одна риска ука- 
зывает, что пружина более «мягкая», 
чем с двумя рисками. 

Когда пружина просела или вышла 
И.З строя, надо заменить новыми, при- 
чем обязательно одинаковой жесткости 
(только с одной риской или только с 
двумя), сразу обе. Если этого не сде- 
лать, может появиться перекос авто- 
мобиля. ведь старая деталь, прослу- 
жившая не одну тысячу километров, 
по сравнению с новой обязательно ока- 
жется более «слабой». 

Можно ли в домашинх условиях при- 
клеить накладки к тормозным колод- 
кам? (Ленинградцы В. Мироненко и 
Д. Скоробогатов, другие читатели). 

Нет, нельзя. На заводах накладки и 
колодки перед склеиванием обрабаты- 
вают, Чтобы обеспечить необходимую 
чистоту и геометрическую форму со- 
единяемых поверхностен. Потом их 
смазывают клеем (который, кстати, в 
продажу не поступает), зажимают спе- 
циальным приспособлением, сушат при 
температуре около 190 , а потом обя- 
зательно проверяют на сдвиг усилием 
до 1000 кг. Выполнить все эти требо- 
вания в домашних условиях практиче- 
ски невозможно. Обезличенную склей- 
ку накладок с колодками выполняют 
многіге станции обслуживания, кото- 
рые имеют соответствующее оборудо- 


вание и материалы. Именно туда и 
рекомендуем обращаться. Если же по- 
близости такой станции нет, то при- 
крепите накладки старым, доклеевым 
способом — заклепками. 

Слышал, что инвалиды войны при 
обслуживании автомобилей имеют пра- 
во на скидку. (А. Рогоцкий, Ростовская 
область). 

У вас не совсем верная информация. 
Станции обслуживания должны прини- 
мать и исполнять заявки от инвалидов 
Великой Отечественной войны вне оче- 
реди, но без каких-либо льгот в опла- 
те ремонта и обслуживания. А после 
того, как срок, на который выдаются 
автомобили с ручным управлением, со- 
кращен с десяти до семи лет, не про- 
водится бесплатно и капитальный ре- 
монт. 

Где можно у.знать о порядке полу- 
чения автомобиля с ручным управле- 
нием? (Д. Тимофеев, Красноярский 
край). 

Материал о порядке выдачи автомо- 
билей с ручным управлением был опу- 
бликован в нашем журнале № 6 за 
1972 год. Если же вы не найдете этот 
номер пли у вас появятся новые вопро- 
сы, то тогда справки можно навести 
в местных (краевых, областных, район- 
ных, городских) органах социального 
обеспечения. 

На машине часто выходит нз строя 
выжимной подшипник — износ графи- 
та. Приходится менять всю деталь. А 
можно ли обойтись без замены? Также 
хотелось бы узнать, что делает завод 
для увеличения долговечности выжим- 
ного подшипника. (Е. Ермишкии, Мо- 
сква). 

Вашему горю можно помочь, ио для 
этого к подшипнику надо приложить 
руки. Если графит в нем изношен, то 
аккуратно деревянной выколоткой вы- 
бейте его из обоймы, предварительно 
нагрев ее паяльной лампой. Затем из- 
готовьте По размеру обоймы стальную 
шайбу толщиной 4 мм, зачистите по- 
верхность шайбы, внутреннюю часть 
обоймы и графита, нагрейте обойму, 
смажьте все зачищенные плоскости 
клеем БФ и вставьте сначала шайбу, а 
потом графит в обойму. 

Если же графит пришел в полную 
негодность, подшипник лучше заме- 
нить. Когда такой возможности нет, 
надо заменить его вкладышем из твер- 
дого дерева — лучше дуба или бука, 
вываренного 15 — 20 минут в кипящем 
масле. Тысяч 5 — 8 километров дере- 
вянный подшипник прослужит. 

Теперь о том. что сделано заводом. 
МеМЗ начал осваивать производство 
нового выжимного подшипника. Он 
взаимозаменяем со старым, графито- 
вым, так как в его конструкции ис- 
пользуется та же самая обойма (деталь 
966-1601182), в которую завальцован 
шариковый подшипник 80106К. Смаз- 
ка в него закладывается сразу при из- 
готовлении и в течение всего срока 
службы (примерно до 100 тысяч кило- 
метров) замены не требует. Шариковый 
выжимной подшипник имеет еще одно 
достоинство. По сравнению с графито- 
вым он обладает меньшим коэффици- 
ентом трения, что упрощает регулиров- 
ку оборотов коленчатого вала двигате- 
ля на холостом ходу. Выпуск новых 
подшипников еще невелик, поэтому 
комплектуется им не каждый силовой 
агрегат. 


Броня от 
ржавчины, 

или ОБ ЭЛЕКТРОФОРЕЗАХ, 
ПЛАСТИЗОЛЬНОИ МАСТИКЕ 
И РАЗНЫХ «ТЕКТИЛАХ» 

На 148-м .заседании «Клуба» («За ру- 
лем», 1976, Л» 11) сотрудники НАМИ 
Р. А. Попржедзинский и В. М. Бучнн 
начали серьезный разговор о защите 
кузова от коррозии. Они расска.залн, 
как можно предотвратить его ржавле- 
ние, описали самый современный ме- 
тод — обработку замкнутых полостей 
составом типа «Тектил». Читатели, по- 
знакомившись с теоретической сторо- 
ной процесса, проявили в своих пись- 
мах живейший интерес к тому, каковы 
перспективы его практического при- 
менения. Одновременно многие вла- 
дельцы машин, главным образом самых 
массовых моделей, «жигулей*, вырази- 
ли желание конкретно узнать, как про- 
водится на .заводе-изготовителе .защита 
деталей и узлов автомобиля (в первую 
очередь кузовных) от корро.зии. 

Учитывая эти просьбы, мы пригласи- 
ли на очередное заседание инженера 
Г. В. БУРЦЕВУ, начальника бюро 
ГСМ московской дирекции ВАЗа, кото- 
рая и рассказала обо всем, что сегодня 
делает Волжский автомобильный завод 
для защиты машин от ржавления. 

При проектировании завода для про- 
изводства «жигулей» была избрана са- 
мая современная технология, которая 
гарантировала выпуск автомобилей с 
коррозионной стойкостью, соответст- 
вующей уровню мировых стандартов. 
Испытания и эксплуатация «жигулей» 
подтвердили правильность выбора. 

Что же делает ВАЗ для .защиты от 
коррозии? Все окрашиваемые детали, 
в том числе и кузовные, проходят ак- 
тивную (то есть в среде с добавками 
специальных веществ) промывку и 
обезжиривание, а затем и фосфатирова- 
ние. Что такое фосфатирование? Это 
со.здаиие на поверхности металла .за- 
щитной антикоррозионной пленки. Она 
образуется при обработке деталей ра- 
створом солей фосфорной кислоты. Фос- 
фатная пленка полезна еще и тем, что 
хорошо сцепляется с поверхностью ме- 
талла (технологи говорят «имеет хоро- 
шую адгезию») и служит одновременно 
неплохим грунтом. 

После фосфатнрования кузов грунту- 
ют. Самый современный способ — 
электроосажденііе (электрофорез) — 
позволяет получить плотную равно- 
мерную пленку с высокими антикор- 
розионными качествами. Но это еще 
ие все. Перед окраской отдельные ме- 
ста покрывают и эпоксидным грунтом. 

Между тем ржавчина чаще всего воз- 
никает в сварных швах, стыках дета- 
лей. Чтобы в эти швы и стыки не по- 
пала влага, на ВАЗе их герметизируют 
специальными (поливинилхлоридными) 
мастиками. А днище? Оно ведь всегда 
под градом песчинок, мелких камней, 
кусочков льда! Его также покрывают 
слоем электрофорезного грунта, а по- 
верх него — битумной противошумной 
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мастикой, которая как раз и играет 
роль кольчуги, предохраняющей грунт 
от «ранений» песком и камнями. 

Теперь о других узлах и деталях. 
Бензобак и радиатор (вспомните, где 
расположен его нижний бачок) на «жи- 
гулях» защищают специальной бензо- 
стойкой эмалью, пружины задней под- 
вески — полиамидной пленкой. А что 
касается глущителя, то его основные 
части делают из нержавеющей стали 
(между прочим, впервые в практике 
отечественного автомобилестроения) и 
еще дополнительно защищают жаро- 
стойкой кремнийорганической эмалью. 

Все меры, о которых я только что го- 
ворила, были предусмотрены техноло- 
гией с самого начала. В период ее 
освоения на заводе все отечественные 
материалы подвергались комплексной 
дополнительной проверке, и в настоя- 
щее время их качество мы неизменно 
поддерживаем на заданном уровне. По- 
путно отмечу, что технические условия 
ВАЗа на материалы значительно жест- 
че требований отдельных отечествен- 
ных стандартов. Поверьте, это не «де- 
журные фразы»; то, что сказано, точ- 
но передает существо больщой, хотя, 
может быть, на первый взгляд незамет- 
ной работы. 

Больщинство владельцев «жигулей» 
благодаря приспособленности их ма- 
шин к холодам ездят круглый год. Снег 
с солью, жидкая грязь ускоряют ржав- 
ление кузова. Учитывая особенности 
зимней эксплуатации, ВАЗ с 1971 года 
внедрил в технологию добавочные ме- 
ры, направленные на борьбу с корро- 
зией. Мы перешли на новую марку 
электрофорезного грунта (ФЛ-093). Он 
повысил общую коррозионную стой- 
кость покрытия и улучшил защиту 
скрытых сечений — у ФЛ-093 более 
высокая проникающая способность. 

Для передних крыльев завод ввел 
дополнительную обработку цинкохро- 
матным (комментировать сопротивляе- 
мость цинка и хрома коррозии, очевид- 
но, не нужно) протекторным грунтом. 
Кроме того, мы освоили быстросохну- 
щую битумную мастику. Что еще внед- 
рил завод? Много, и я позволю себе 
перечислить по порядку все новщества, 
которые «крепят оборону на антикор- 
розионном фронте». 

Новый грунт ВМЛ-0143 для обработ- 
ки обливом (увы, другого, более благо- 
звучного термина пока нет) отдельных 
деталей щасси и кузова. 

Дополнительное покрытие днища ку- 
зова и внутренних полостей дверей 
эпоксидным грунтом, который отлича- 
ют высокие защитные свойства. 

Слой пластизольной мастики Д-1 ІА 
на днище кузова, который повыщает 
стойкость его покрытия к абразивному 
износу, — очень эффективное средство. 

Дополнительная (опять «дополни- 
тельная» к ранее применявщимся ме- 
рам!) защита полимерной мастикой 
Д-44А стыков кожуха колеса с перед- 
ней и задней панелями кузова, а также 
стыков порогов пола с передними и зад- 
ними крыльями. 

Впервые в стране ВАЗ применил ак- 
тиватор фосфатирования. Он усиливает 
процесс создания защитной пленки, де- 
лает ее прочнее и повышает адгезию 
краски. С внедрением активатора луч- 
ше держится краска — не отслаивает- 
ся вместе с защитными пленками в 
подверженных коррозии местах. 

Завод методически продолжает по- 


иск новых видов грунта — основы хо- 
рошей защиты против наступления 
ржавчины. Сейчас вместе с Министер- 
ством химической промышленности 
СССР он осваивает новый электрофо- 
резный грунт (опытная партия уже ис- 
пытана). По сравнению с нынешним 
ФЛ-093 у него почти в полтора раза 
выше проникающая способность (хоро- 
шо затекает в щели стыков и сварных 
швов) и более чем в два с половиной 
раза более высокая солестойкость (со- 
противляемость воздействию раствора 
соли в талой воде). 

Про обработку закрытых полостей 
кузова этим препаратом или ему подоб- 
ными многие автомобилисты наслыша- 
ны. Антикоррозионный состав «Тек- 
тил», вырабатываемый американской 
фирмой «Валволин», широко приме- 
няется во всем мире. Обработку кузо- 
вов им в подавляющем большинстве 
случаев проводят на СТО. 

Наносить пленку из «Тектила» на за- 
водском конвейере дорого и сложно, и 
буквально лишь несколько фирм ре- 
шились на такой шаг. Среди них и 
ВАЗ, внедривший в начале 1977 года 
эту операцию на третьей линии окрас- 
ки. В настоящее время мы ведем 
100-процентную обработку кузовов на 
всех трех линиях. На них действуют 
шесть установок, они распыливают 
«Тектил-309 АЖ-20». Им покрывают 
внутренние поверхности замкнутых по- 
лостей кузова. 

Какие составы применяются для за- 
щиты кузовов? Это импортные «Тек- 
тил» марок «309 АЖ-20», «309МЛ», 

«122А», « Лобакон-667Х». Но уже со- 
зданы и отечественные. Очень многие 
автолюбители просят сообщить рецеп- 
ты этих составов. Содержание компо- 
нентов в «Тектиле» и других зарубеж- 
ных препаратах является секретом 
фирмы. Что касается нашего НГМ-МЛ, 
то его рецепт нет смысла публиковать, 
поскольку компоненты (ну хотя бы 
алкилбензосульфонат) рядовому авто- 
любителю просто нигде не достать. 

Состав НГМ-МЛ разработан Всесоюз- 
ным научно-исследовательским инсти- 
тутом по переработке нефти (ВНИИ НИ) 
Министерства нефтеперерабатывающей 
и нефтехимической промышленности 
СССР совместно с Московским институ- 
том нефтехимической и газовой про- 
мышленности и проектно-конструк- 
торским бюро «Союзбытхнм». Этот со- 
став, а также «Мовиль» прошли все- 
сторонние испытания: первый — на 
ВАЗе, второй — на СТО. Однако про- 
мышленное производство отечествен- 
ных препаратов типа «Тектил» задер- 
живается из-за отсутствия входящих в 
их состав алкилбензосульфонатов. 

НГМ-МЛ и «Мовиль» представляют 
собой тонкопленочные покрытия. Они 
хорошо проникают в сварные швы, сты- 
ки, зазоры и обладают высокой про- 
питывающей и (что исключительно 
важно) водовытесняющей способно- 
стью. Эти составы, будучи нанесены на 
окрашенную поверхность, не вызывают 
изменения цвета, твердости, глянца ав- 
томобильных грунта и эмали. У 
НГМ-МЛ есть еще одно важное в смыс- 
ле заводского производства свойство — 
тиксотропность, то есть способность 
самопроизвольно восстанавливать раз- 
рушенную структуру, как говорят уче- 
ные. А попросту этот состав не расте- 
кается, не капает, чем практически ис- 


ключает возможность загрязнения дей- 
ствующих сборочных линий. Это важ- 
ное обстоятельство: отсутствие тиксо- 
тропности — одна из причин, почему 
многие составы типа «Тектил» не полу- 
чили дороги на конвейеры заводов. 

О нанесении «Тектила-309 АЖ-20» 
на конвейере ВАЗа уже шла речь. Кро- 
ме того, в настоящее время на четы- 
рех станциях «АвтоВАЗтехобслужи- 
вания» — в городах Зеленограде, Че- 
хове и Яхроме Московской области, а 
также на СТО «Северянин» в Москве 
систематически проводится антикор- 
розионная обработка закрытых поло- 
стей кузовов «Тектилом-309МЛ » и 
днищ кузовов «Тектилом-122А». 

Технология обработки такова. Сна- 
чала днище тщательно моют — давле- 
ние воды на выходе из сопла шланга 
составляет около 12 атмосфер. При 
необходимости зачищают участки, по- 
крытые ржавчиной. Эти операции ве- 
дут, когда машина со снятыми коле- 
сами находится на подъемнике. 

Следующий этап — сверление 8-мил- 
лиметровых технологических отверстий 
(«За рулем», 1976, № 11) и сушка ку- 
зова в течение 1,5 — 2 часов при помо- 
щи специальной установки. После это- 
го наносят «Тектил-309МЛ » во внут- 
ренние замкнутые полости, под кры- 
лья, в отсек багажника и т. д. Потом 
на днище наносят слой «Текти- 
ла-122А». 

Теперь остается вставить заглушки 
в просверленные отверстия, чтобы со- 
став не вытекал, и очистить уайт-спи- 
ритом загрязненные панели кузова. За- 
стывает «Тектил» в естественных усло- 
виях в течение 0,5 — 1,5 часа, в за- 
висимости от температуры воздуха. 

Нанесенная защитная пленка требу- 
ет периодического подновления — в 
среднем раз в год-полтора. 

Автолюбители с большим удовлетво- 
рением отметили инициативу Волжско- 
го автомобильного завода, выступивше- 
го в роли пионера внедрения новейших 
методов антикоррозионной защиты ку- 
зова. Мы имеем сведения, что АЗЛК 
в июне 1976 года приступил к про- 
мышленному внедрению состава «Лоба- 
КОИ-667Х» для обработки замкнутых 
полостей в кузовах «москвичей». На 
других заводах идет подготовка к осво- 
ению аналогичных процессов. Так, ГАЗ 
на основе опыта тольяттиицев плани- 
рует освоить антикоррозионную обра- 
ботку в действующем технологическом 
процессе окраски кузовов в 1977 — 
1978 гг., а ЗАЗ наметил внедрить ее в 
1978 году. Информация обнадеживаю- 
щая. Но мы зиаем и о трудностях на 
пути этого нового дела. Ведь основа 
процесса — специальные препараты. 
Автомобилей выпускается много, и, 
естественно, ориентироваться только на 
импортные «тектилы» и «лобаконы» 
нельзя. Значит, нужно наладить в со- 
ответствующих количествах выпуск 
отечественных составов, А пока недо- 
статочный масштаб производства 
НГМ-МЛ тормозит широкое внедрение 
антикоррозионной защиты. 

Проблема эта непроста. И мы при- 
глашаем министерства химической 
промышленности СССР, нефтеперера- 
батывающей и нефтехимической про- 
мышленности СССР, другие организа- 
ции. от которых зависит ее решение, 
выступить иа страницах журнала. 
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АКТѴ/ѴЛЬНАЯ 

КОЛОНКА 


Наш автомобиль движется в плот> 
ном потоке машин по улицам Моск' 
вы. Разгар рабочего дня. Печет солн> 
це. Опущены боковые стекла» от^ 
крыты «форточки» не помогает. А 
тут еще пробки. Не проехали и десяти 
километров три препятствия. И к 
каждому подъезжаешь под аккомпа* 
иемеит звуковых сигналов. Нетер- 
пенье. недовольство, досада — все вы- 
ражается через «клаксоны». Н обста- 
новка. без того накаленная жарой и 
непредвиденными задержками, стано- 
вится еще нервознее. 

Позвольте. А как же Правила до- 
рожного движения? Как же пункт 72. 
где записано: «Звуковые сигналы в 
населенных пунктах запрещаются...» 
Многие водители, мягко говоря, пре- 
небрегают им, а если высказаться 
более точно ^ то грубо нарушают. 

Вспомним в связи с этим «историю 
вопроса». Было время — и не такое 
уж далекое — звуковой сигнал слу- 
жил важным средством информации 
для участников движения. Он преду- 
преждал о маневре, останавливал 
или торопил пешехода. Но пришло 
время, и стало возможным обходить- 
ся без него. У транспортных средств 
появились указатели поворота, уве- 
личилась площадь остекления авто- 
мобилей. В городах и населенных 
пунктах стало намного тише и спо- 
койнее: звуковые сигналы запретили. 

Водители со стажем хорошо помнят, 
как трудно давалась эта ломка, как 
непросто было отказаться от укоре- 
нившейся привычки сигналить и как 
строго спрашивала тогда с нарушите- 
лей Госавтоинспеиция. И вот спустя 
двадцать лет — рецидив. 

...Мы продолжаем наш путь по 
Москве. Через Нижнюю Маслові^ и 
Новослободскую попадаем на (-адо- 
вое кольцо. Никаких непредвиденных 
задержек. А звуковые сигналы слы- 
шатся то справа, то сзади, то где-то 
впереди от летящих навстречу ма- 
шин. В чем же дело? 

Вот новичок за рулем (его видно 
невооруженным глазом) не решается 
выехать из переулка на магистраль. 
Стоящие сзади «Жигули» раздражен- 
но сигналят. Трогаемся от перекрест- 
ка — и сноса сигнал. Кому-то по- 
казалось, что впереди стоящий мед- 
лит. А вот уже и ме сигнал — звуко- 
вые рулады. Водитель «Волги» таким 
образом воспитывает обидчика — 
шофера «пазика» из Московской об- 
ласти. 

Тот и впрямь создал опасную си- 
туацию: неожиданно вывернул из 

своего ряда влево и устроил серьез- 
ное испытание на реакцию водителю 
«Волги». Но в критический момент 
(вспомним опять-таки пункт 72 Пра- 
вил), когда «Как исключение разре- 
шается подача звукового сигнала для 
предупреждения дорожно-транспорт- 
нгго происшествия», он не воспользо- 
вался этим правом. Зато лотом, на- 
гнав нарушителя, постарался изо 
всех сил. 

Все это не так безобидно, как мо- 
жет показаться с первого взгляда. 
Звуковые сигналы — не только допол- 
нительный шум на улицах. Они от- 
влекают водителей, нервируют их. а 
значит создают условия для происше- 
ствий, аварий. И потому в интересах 
всех пунктуально и точно следовать 
Правилам, отказаться от дурной при- 
вычки по всякому поводу и без по- 
вода давить на кнопку сигнала. Ру- 
ководствуйтесь этим — и вы убеди- 
тесь, что водить автомобиль станет 
спокойнее и приятнее. А вас. това- 
рищи автоинспекторы, мы попросим 
более бдительно следить за выполне- 
нием названного выше пункта Пра- 
вил. Что-то за последние годы не слу^- 
чалось нам слышать, чтобы злостный 
сигнальщик был наказан. 


Страничка мотоциклиста 


Подержанная 

машина 

Итак — принято решение завести 
мотоцикл. Самое лучшее, конечно, при- 
обрести в магазине новый. Он радует 
глаз свежестью краски и сверканием 
хромированных деталей. На него заво- 
дом установлена гарантия и по време- 
ни и по пробегу, в течение которой 
завод бесплатно устраняет возникшие 
по его вине неисправности. Счастливо- 
му обладателю «двухколесного транс- 
портного средства» предоставляется 
возможность самому провести обкатку 
II освоиться с его характером. Однако 
по ряду причин, среди которых не по- 
следнее место занимает цена, люди, 
особенно молодые, приобретают подер- 
жанную машину. 

Так вот, покупая такой мотоцикл в 
комиссионном Ли магазине, «с рук» ли 
(если дело касается двухколесной ма- 
шины), вы уж сами себе ОТК, и гаран- 
тией будут только тщательные и квали- 
фицированные осмотр и проверка. 

При таких обстоятельствах встреча- 
ются несколько категорий машин. 

Первая — практически новый, толь- 
ко что прошедший обкатку мотоцикл, 
продаваемый неожиданно в силу необ- 
ходимости. Вторая — мотоцикл «пожи- 
лого возраста», находившийся все вре- 
мя у одного и того же владельца. Как 
правило, хозяин решает расстаться с 
ним потому, что желает купить новый, 
мощнее или более совершенной моде- 
ли или даже пересесть на автомобиль. К 
третьей категории относятся «ветера- 
ны», сменившие уже нескольких вла- 
дельцев, а порой и окраску, и, конеч- 
но, подвергавшиеся ремонтам вплоть 
до капитального. Попадаются и прак- 
тически новые мотоциклы, но побывав- 
шие сначала в аварии, а затем в вос- 
становительном ремонте, который мо- 
жет быть сделан и солидно н 
не очень... И наконец, «развалюхи», 
практически уже отслужившие все 
свои сроки. Чаще всего это «иномарки», 
давным-давно и разными путями попав- 
шие к нам. Сразу же оговоримся, что 
такие вообще не советуем покупать. К 
старым ТИЗам и разным там «энэсуш- 
кам», «декавушкам», «харлеям» и «ве- 
лосеттам» теперь, естественно, не до- 
стать никаких запасных частей, а без 
них не обойтись. 

Однако часто выбор оказывается 
небольшим, а мотоцикл купить нужно. 
Как быть и на чем остановиться? 

Прежде всего, отправляясь покупать 
подержанный мотоцикл, не полагай- 
тесь целиком на собственную эруди- 
цию, а пригласите товарища из числа 
старых и опытных мотоциклистов. В 
таком деле один ум хорошо, а два — 
лучше. И не торопитесь покупать пер- 


вую приглянувшуюся вам машину, пре- 
льстившись, например, внешним видом, 
мощностью двигателя, обилием всяко- 
го дополнительного оборудования 
и пр. 

Если вы начинающий мотоциклист, 
то знайте: овладевать мастерством на 
ЯВАХ-350, «юпитерах» или «планетах» 
с их относительно мощными двигате- 
лями просто опасно. На первое время 
больше подойдут легкие мотоциклы 
минского или ковровского заводов, в 
целом неприхотливые, экономичные и 
достаточно быстроходные. Ну а если 
вы уже ие иовичок, тогда дело другое. 

Разумеется, лучший вариант — ку- 
пить машину у знакомого человека, 
точно зная, что ваш предшественник 
хорошо разбирается в мотоциклах и 
поэтому ухаживал за ней заботливо и 
квалифицированно. Но это не всегда 
возможно. 

Если машина вам приглянулась и 
устраивает цена, то прежде всего за- 
гляните в ее технический паспорт, в 
котором ГАИ записывает фамилии всех 
предыдущих владельцев. Чем меньше 
их было — тем лучше, как правило, 
состояние всех узлов и агрегатов. 

Затем приступайте к общему тщв- 
тельному осмотру машины поагрегат- 
но, стараясь не упустить ничего. 

Хорошее состояние крепежа (болты 
и гайки ие имеют сорванных граней 
или следов зубила) уже подсказывает, 
что машину разбирали нечасто, а если 
и разбирали, то аккуратно, подходя- 
щим инструментом и со знанием дела. 
Посмотрите внимательно на отдельные 
узлы и обратите внимание, не замене- 
ны ли они другими, «нефирменными». 
Это касается, например, передней вил- 
ки, карбюратора, генератора. Тщатель- 
но обследуйте раму, не имеет ли она 
деформации или мест сварки после ава- 
рии, вообще не переделана ли. Это же 
относится и к передней вилке и зад- 
ней подвеске, то есть маятнику и амор- 
тизаторам. Покачайте мотоцикл вверх 
и вниз, чтобы предварительно прове- 
рить их работу. Осмотрите колеса, по- 
крутите их, а затем покачайте в пло- 
скости, перпендикулярной мотоциклу. 
Так вы определите состояние подшип- 
ников (по люфту), ступицы н обода, 
установите, не имеет ли обод не устра- 
нимых регулировкой повреждений. 

Затем следует перейти к двигателю, 
На его поверхности, и особенно в ниж- 
ней части, не должно быть никаких 
следов масла. Если есть потеки, можно 
заключить, что двигатель после ремон- 
та был плохо собран или в местах со- 
единения половин картера и его кры- 
шек — вмятины, забоины, глубокие 
царапины. В таких случаях проклад- 
ки, даже поставленные на краске, 
не помогают. Еще хуже, когда картер 
просто имеет трещины, которые закра- 
шены алюминиевой краской. Плохо, 
если такие повреждения и трещины 
заваривали: у картера могли возник- 
нуть деформации, то есть его, как го- 
ворят, «повело*. 

Затем попросите пустить двигатель. 
Быстрый и надежный пуск — уже хо- 
рошо, но не все. Внимательно прислу- 
шайтесь к работе на холостых оборо- 
тах, не стучит ли, а если стучит, то 
каков характер этих звуков. На малых 
оборотах детонационные стуки, как 
правило, не возникают — значит про- 
слушивающиеся звуки носят механи- 
ческий характер. Они имеют более низ- 



кий тон и хорошо слышны при резком 
поднятии и опускании дроссельного 
золотника. Источником их могут быть 
изношенные подшипники коленчатого 
вала или нижней головки шатуна. Стоя- 
щий на подставке мотоцикл при этом 
заметно вибрирует; правда, вибрация 
может возникнуть и от ослабления 
креплений двигателя. Дребезжащий 
звук издает изнощенный цилиндриче- 
ский золотник карбюратора, причем он 
исчезает, если прижать золотник ка- 
ким-нибудь тонким стержнем. Стук 
высокого тона может исходить от силь- 
но изношенного порщневого пальца. 
Дребезжание и цокание издает изно- 
шенный поршень (вибрирует его юбка), 
а своеобразный шелест — уже не но- 
вые поршневые кольца. 

Белый^дым из глушителя очень часто 
свидетельствует об износе левого саль- 
ника коленчатого вала, вследствие че- 
го смазка из картера попадает в ци- 
линдр двигателя и там сгорает. В ре- 
зультате масло ів коробке резко убы- 
вает. 

Теперь следует обратить внимание 
на силовую передачу. Здесь могут сту- 
чать сильно изношенная моторная цепь 
(звук в левой части картера) и шестер- 
ни передач. Резких стуков быть 
не должно. Проверьте легкость вклю- 
чения передач, прокатывая мотоцикл 
вперед й действуя одновременно рыча- 
гом сцепления. Проделать это надо и 
с работающим двигателем. Тут тоже 
будет полезен опыт вашего спутника. 
Проследите, хорошо ли сидят на своих 
шлицах рычаги педалей переключения 
и кик-стартера, не сорваны ли шлицы. 

Большое значение имеет 'состояние 
ведущих и ведомых звездочек задней 
передачи и самой ведущей цепи. У цеп- 
ных звездочек не должно быть ни поло- 
манных или выкрошенных зубьев, ни 
одностороннего износа их; последний 
свидетельствует либо о перекосе зад- 
него колеса относительно силового аг- 
регата, либо о смещении цепных звез- 
дочек, из-за чего они не лежат в од- 
ной плоскости. Такой дефект не всегда 
удается устранить. 

Проверим состояние самой цепи. В 
ней не должно быть расколотых роли- 
ков и значительных щелей между ни- 
ми и щечками звеньев. Мотоцикл при 
осмотре цепи ставим, конечно, на под- 
ставку. Постепенно поворачивая коле- 
со вперед и назад, проверяем в разных 
местах натяжение цепи. Если при этом 


она то сильно натягивается, то значи- 
тельно провисает — значит налицо 
неравномерный износ, из-за чего при 
движении мотоцикла цепь может либо 
соскочить, либо, что еще опаснее, 
разорваться. Замена такой цепи влечет 
и замену, как правило, ведущей звез- 
дочки; если этого не сделать, быстрее 
износится новая цепь. Показателем 
пригодности задней передачи являет- 
ся равномерный без стука ход цепи при 
вращении заднего колеса. 

Состояние электрооборудования 

прежде всего определяем внешним 
осмотром генератора, электропровод- 
ки, контрольно-измерительных и осве- 
тительных приборов. Включая последо- 
вательно лампы, надо убедиться, что и 
освещение и световая сигнализация ра- 
ботают нормально и что звуковой сиг- 
нал в порядке. Трудно проверить со- 
стояние аккумуляторной батареи, но 
о нем все же можно судить по харак- 
теру света ламп головного освещения: 
фары при питании от аккумулятора 
должны гореть достаточно ярко. 

Заключительным этапом проверки 
будет езда, хотя бы на небольшое 
расстояние, обязательно на разных ско- 
ростях, с торможением (тормоза тоже 
нуждаются в проверке) и многочислен- 
ными остановками, повторным трога- 
ньем с места, позволяющим дополни- 
тельно выяснить характер работы сцеп- 
ления и коробки передач. 

Разумеется, в мотоцикле могут быть 
обнаружены многие мелкие неисправ- 
ности; частичное повреждение окраски 
и хромированных деталей; тросы с 
протертой оболочкой, а порой даже 
порванные; значительный износ про- 
тектора покрышек (при общем прилич- 
ном состоянии шик); неравномерное на- 
тяжение спиц; подтекание топливного 
краника и т. п. Но вряд ли здесь надо 
быть излишне придирчивы.м. Эти де- 
фекты нетрудно устранить, хотя и при- 
дется, возможно, пойти на дополни- 
тельные затраты, связанные с после- 
дующей заменой или несложным ре- 
монтом ряда деталей. Ведь машина все 
же не новая, а будущее доведение 
ее до «кондиций» входит составной ча- 
стью в хобби большинства, в том чис- 
ле начинающих мотоциклистов, и, в ко- 
нечном счете, способствует повышению 
квалификации и расширению круго- 
зора. 


Сервис 


В марте прошлого года в городе Ях' 
роме Московской области стал ра* 
ботать специализированный авто- 
центр «АвтоВАЗтехобслужива' 

ния». 

Яхрома — маленький старинный горо- 
док, расположенный на тупиковой трас- 
се Москва — Дубна, исторически привя- 
занный к своей Ткацко-прядильной фаб- 
рике. Тут трудно было рассчитывать на 
перепроизводство специалистов по авто- 
делу. И вроде бы чрезмерно оптимистич- 
ным было считать, что возник серьезный 
конкурент солидным «Варшавке» или 
чеховскому центру. 

Однако тот, кто побывает в Яхроме, 
увидит ^ сюда едут. Едут из Москвы, из 
Калинина, из Смоленска. Центр работает 
в две смены, и здесь делается ВСЕ. Ав- 
толюбителю, впрочем, нет особой нужды 
узнавать, откуда взялись специалисты. 


Штрихи 


к портрету 


новичка 


Главное ^ делали бы быстро и хорошо 
и были бы на складе запчасти. А именно 
этим яхромский центр и привлекает. 

Здесь есть победители зонального кон- 
курса профессионального мастерства 
(Александр Платонов). Здесь есть редкое 
оборудованне, которое встретишь далеко 
не везде. Но чем объяснить этот фено- 
мен? Директор центра Е. Б. Расстрнгин, 
тридцатисемилетний инженер, один из 
пионеров ВАЗа, отвечает следующим об- 
разом: «Необходимое условие нашей ра- 
боты — качество*». 

Идея, вдохнувшая жизнь в новое пред- 
приятие, проста и строга: «Мы должны 
быть лучшими!» Действительно, чем еще 
можно было привлечь владельцев ма- 
шин? 

- Главный инженер центра С. С. Черка- 
сов, начинавший здесь мастером: «Мы 
еще не лучшие. Есть центры гораздо 
сильнее нашего, в Харькове, в Риге... Йо 
только они не знают, что мы вот-вот до- 
гоним их. Мъі приобретаем опыт на ходу, 
«с колес». Мы готовим людей в своем 
автоилассе, отправляем на стажировку в 
Тольятти, раскрываем перед каждым 
перспективу... Не надо нас хвалить. У нас 
еще много проблем». 

Но будем объективными. За деловой 
скромностью увидим достижения кол- 
лектива, который во главу угла ставит 
профессиональную честь. Заглянем в 
документы бухгалтерской отчетности, 
чтобы убедиться — центр преуспевает. 
Возьмем у заместителя главного инжене- 
ра В. С. Грушина журнал ионтроля за ка- 
чеством — за пять месяцев нынешнего 
года из 24 тысяч обслуженных автомо- 
билей только в трех были установлены 
недостатки ремонта, а это составляет 
0,012'^^.. И наконец, поговорим с людьми. 
Остановимся, к примеру, на участке N 9 4. 
Мастер Александр Загарин имеет, как и 
все здешние мастера, высшее образова- 
ние. Ему 28 лет. Это средний возраст ра- 
ботника автоцентра. Загарин внешне спо- 
коен, но сетует на нервные перегрузки. 
(В снах он вндит машины н заказчи- 
ков...) У мастера находится в подчине- 
нии бригада слесарей: Александр Кири- 
ков, Владимир Голяков, Вячеслав Сырое- 
гин, Владимир Логинов и Алексей Желез- 
нов. Они умеют все, но это, по-видимому, 
приобретает особую цену, ибо они рабо- 
тают с улыбкой. 

Знакомство с этими людьми родило 
симпатию, а на прощание ответим работ- 
никам яхромского автоцентра благодар- 
ной улыбкой. 


Д. АБЕЗЬЯНИН 

Фото автора 
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На Протяжении жизни всего лишь од- 
ного поколения Москва так разительно 
изменилась, настолько выросла, что се- 
годня далеко не всякий москвич легко 
и просто ориентируется и в старых, и в 
новых ее районах. Гигантский город дав- 


шіАгистпши шлицы 


А. НОЗДРЯКОВ, 

генерал-майор милиции, 

начальник Г АИ ГУВД Мосгорисполкома 

кладываются еще две. Основная часть 
работ по их трассам уже выполнена, и 
осталось не так много времени, когда 
новые кольца «В» и «Г» полностью всту- 
пят в строй. Под и над ними вторым 
ярусом пройдут новые радиальные ма- 


венности некоторых руководителей стро- 
ительных организаций. Представители их 
порой чуть не со слезами умоляют сот- 
рудников Госавтоинспекции дать разре- 
шение закрыть тот или иной проезд для 
движения транспорта. Разумеется, на 


I 
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но уже перешагнул прежние свои гра- 
ницы, заняв площадь почти в 890 квад- 
ратных километров. Новые проезды и 
улицы пролегли в центре. Полностью ис- 
чезли окраины в традиционном, не- 
сколько пренебрежительном смысле 
слова — на месте свалок и скоплений 
полудеревенских домишек встали квар- 
талы современных многоэтажиьіх зданий, 
обрамленные асфальтом дорог и зе- 
ленью лужаек и скверов. Вся страна по 
праву гордится своеобразным и вели- 
чественным обликом своей столицы, с 
большим вниманием следит за тем, как 
последовательно москвичи преображают 
ее, превращая в образцовый город ком- 
мунистического будущего. 

Понятно, что и работники столичной 


гистрали, соединяющие все эти дороги 
в единый транспортный узел. 

В последние годы в Москве заметно 
возрос объем строительства транспорт- 
ных инженерных сооружений. Достаточ- 
но сказать, что в девятой пятилетке бы- 
ло сдано в эксплуатацию свыше 6 мил- 
лионов квадратных метров дорог с усо- 
вершенствованным покрытием. К концу 
ее уже насчитывалось 30 транспортных 
развязок в разных уровнях, более 230 
подземных пешеходных переходов, свы- 
ше 260 путепроводов. Вряд ли нужно го- 
ворить, какое это имело значение для 
создания более безопасных условий на 
улицах и проездах. 

Большие планы у градостроителей и 
на нынешнюю, десятую пятилетку. Ьу- 


время. Разумеется, на короткое время. 
Но вот санкция получена, улицу мгно- 
венно перегораживает солидный забор. 
Проходит месяц, полгода, а то и боль- 
ше — за забором никакого движения, а 
потоки автомобилей тем временем идут 
в объезд, возникают пробки. Очевидно, 
следовало бы поднять ответственность 
строительных организаций за соблюде- 
ние сроков сооружения объектов, а нам, 
Госавтоинспекции, проявлять побольше 
требовательности и поменьше уступчи- 
вости в отношении необоснованных 
просьб. 

в интересах водителя 

Кое-где еще бытует такое представ- 
ление о функциях Госавтоинспекции: ее 


автоинспекции принимают активнейшее 
участие в решении этой благородной за- 
дачи. Чтобы представить себе масштаб 
нашей работы, назову лишь одну циф- 
цу. Если все проспекты, улицы и про- 
езды столицы мысленно вытянуть в ли- 
нию, получится магистраль протяженно- 
стью в 3500 километров — приблизи- 


дет завершено сооружение двух новых 
мостов, одиннадцати путепроводов, пяти 
транспортных развязок, свыше шестиде- 
сяти километров новых дорог. В местах 
интенсивных потоков пешеходов появит- 
ся еще 30 подземных переходов. Будут 
проложены и новые автомобильные ма- 
гистрали. Одна из них — Новокировский 


главная задача, мол, контролировать со- 
блюдение правил движения. Односто- 
ронняя. а следовательно, и неверная 
точка зрения. ГАИ скорее призвана об- 
служивать участников движения, и конт- 
роль — лишь составная часть, причем 
не главная, ее работы. В самом деле, 
какого вида деятельности ГАИ вы ни 
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тельно столько же, сколько от Москвы 
до Ашхабада. Причем магистраль с 
очень высокой интенсивностью движения 
легковых и грузовых автомобилей, трол- 
лейбусов, автобусов, трамваев. Добавь- 
те к этому густой поток пешеходов, ко- 
торый в центре города становится порой 
особенно плотным, и вы получите кар- 
тину тех условий, в которых столичная 
ГАИ выполняет свою двуединую задачу: 
организовать движение транспорта и 
свести к минимуму вероятность дорож- 
но-транспортных происшествий. 

Город и автомобиль 

Что ЭТО значит — организовать дви- 
жение в таком гигантском городе? Это 
значит обеспечить возможно быстрое 
перемещение пассажиров и грузов по 
иаивыгоднейшему пути. Я не сказал — 
кратчайшему, потому что при чрезвы- 


проспект — уже строится; проспект этот, 
несомненно, разгрузиі улицьі, ведущие 
к центру. Часть новых проездов свяжет 
строящуюся олимпийскую деревню с ме- 
стами соревнований и другими района- 
ми Москвы. 

Проблема связи градостроительства с 
организацией движения транспорта са- 
ма по себе достаточно сложна и заслу- 
живает отдельного разговора. Но я не 
могу не коснуться здесь еще двух воп- 
росов. 

Во-первых — организации стоянок для 
автомобилей. Нехватка их ощущается 
все острее. Многие улицы уже сегодня 
днем и ночью обрамлены застывшими 
у тротуаров непрерывными цепочками 
машин, которые преграждают путь пе- 
шеходам, сужают проезжую часть, и без 
того не всегда достаточно широкую. На 
наш взгляд следовало бы более реши- 
тельно идти на снос старых, ветхих до- 


косиулись бы, все "они тем или иным 
образом направлены на то, чтобы и во- 
дители, и пешеходы чувствовали себя на 
улицах и дорогах в совершенной безо- 
пасности, уверенно следовали своим пу- 
тем, не мешая друг другу. 

За последнее время в столице многое 
сделано для более совершенной орга- 
низации движения. Так, к началу нынеш- 
него года в городе действовало И авто- 
матов со счетно-решающими устройства- 
ми, шесть многопрограммных телемеха- 
нических систем координированного 
управления движением транспорта на 
десяти магистралях. Системы координи- 
рованного управления движением по 
принципу «зеленая волна» введены на 35 
магистралях. В общей сложности 770 пе- 
рекрестков снабжены светофорами. Бес- 
прекословно подчиняясь их сигналам, 
водитель и пешеход стопроцентно ог- 
раждают себя От любых неожиданностей 



чаино высокой плотности движения не- 
редко окольный путь оказывается более 
выгодным, нежели прямой. 

Планировка Москвы в центральной ее 
части, как известно, складывалась века- 
ми. В довоенные и первые послевоен- 
ные годы градостроителям удалось мно- 
гое сделать, чтобы приспособить старые 
районы к условиям интенсивного движе- 
ния автотранспорта. Но возможности ре- 
конструкции не беспредельны. И вот к 
двум существовавшим кольцевым маги- 
стралям прибавилась третья, а ныне про- 


мов, устраивая на их месте площадки 
для стоянок. Такие малоценные строе- 
ния еще есть даже в центре, а ведь 
именно здесь и скапливается основная 
часть автомобилей в часы работы уч- 
реждений. предприятий торговли. При 
желании можно найти возможности для 
организации автостоянок во дворах, 
вблизи от внутриквартальных проездов. 

Во-вторых, серьезные препятствия на 
пути дальнейшего повышения уровня ор- 
ганизации движения возникают часто 
из-за нерасторопности или безответст- 


и неприятностей. 

В условиях высокой интенсивности 
движения водителю очень важно забла- 
говременно подготовиться к маневру, 
оперативно выполнить его. Помимо это- 
го, чрезвычайно важно, чтобы транс- 
портные потоки были упорядоченными. 
Вот почему такое большое вь^имание мы 
уделяем сейчас разметке проезжей ча- 
сти, а также указателям напразления 
движения, В нынешней пятилетке пред- 
полагается нанести на московских ули- 
цах не менее 3000 километров линий 
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разметки, в том числе 1750 километ- 
ров — стойким термопластиком. 

Но, как показал отечественный и за- 
рубежный опыт, в современных круп- 
ных городах одних только средств ре- 
гулирования движения водителю явно 
не хватает. В Москве, скажем, В6 площа- 
дей, 36 проспектов, более 1600 улиц 
и т. д. Как лучше проехать в нужный рай- 
он, попасть на нужную улицу? Даже мо- 
сковскому водителю решить этот вопрос 
не просто, а уж о приезжих и говорить 
нечего. Госавтоииспекция приложила не- 
мало Сил, чтобы водители могли полу- 
чить такую информацию прямо на ходу, 
не тормозя движение. 

Начну С того, что все основные ма- 
гистрали столицы с недавнего времени 
обозначены номерными марками, а схе- 
му их можно купить в любом киоске 
«Союзпечати». На пересечении узловых 
магистралей, лри въезде в тоннели и на 
эстакады установлены освещаемые в 
темное время указатели направлений. А 
совсем недавно на центральных магист- 
ралях у пересечений появилась еще од- 
на новинка — указатели с названием бо- 
ковых проездов. 

В практику работы столичной ГАИ во- 
шла и ежедневная информация в газе- 
тах о предстоящих изменениях в маршру- 
тах следования транспорта в связи с ре- 
монтными работами иЛи по другим при- 
чинам. Тут же даются подробные реко- 
мендации, каким путем лучше объез- 
жать ремонтируемый участок. 

Всемерная помощь водителю, разуме- 
ется, должна сочетаться и сочетается с 
контролем за действиями участников 
движения и с определенными ограниче- 
ниями, неизбежными в условиях боль- 
шого города. В течение довольно дол- 
гого времени мы детально изучали 
транспортные потоки через центр Моск- 
вы. Обследование показало, что от зна- 
чительной доли грузовых автомобилей в 
этих потоках вполне возможно отка- 
заться. С весны этого года мы резко 
ограничили въезд грузовиков в преде- 
лы Садового кольца, что заметно улуч- 
шило обстановку на улицах старой 
Москвы. Правда, результат мог быть и 
выше, согласись некоторые организации 
на вывод ряда своих материальных баз 
и складов из центра города. К тому же, 
как выяснилось, часть таких баз непо- 
средственно к его обеспечению не име- 
ет ровно никакого отношения. Убежден, 
что существование такого рода складов 
и баз в центре больших городов про- 
сто непозволительная роскошь. 

Что касается контроля за движением, 
то надо отметить следующее: никогда 
еще автоинспекция не имела в своем 
распоряжении такого арсенала техниче- 
ских средств, помогающих дорожному 
надзору. Это и быстроходные мотоцик- 
лы и автомобили, и приборы радио- и 
телефонной связи, и радары для точно- 
го замера скорости. 

Все это вместе взятое — комплекс ин- 
женерно-строительных работ, проведен- 
ных в Москве, совершенствование орга- 
низации движения, расширение масшта- 
бов и разнообразие форм информации, 
усиление пропаганды правил движе- 
ния ^ благотворно сказалось на безо- 
пасности столичных магистралей. Наме- 
тилась тенденция: постепенно общее 
число транспортных происшествий на 
улицах Москвы сокращается, а глав- 
ное — снижается тяжесть их последст- 
вий. Так, в прошлом году по сравнению с 
1975 годом число ДТП уменьшилось на 
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1|77о# пострадавших — на 3,6%, а погиб- 
ших — на 8,7 7о' И это несмотря на 
значительный прирост транспортных 
средств, несмотря на возросшую плот- 
ность их потоков. 

о чем говорит статистика 

Чтобы управлять, нужно знать. И 
знать вовремя. Эта старая истина лиш- 
ний раз подтверждается опытом орга- 
низации движения в таком большом го- 
роде, как Москва. Были времена, когда 
все статистические сведения о происше- 
ствиях на московских улицах обрабаты- 
вались вручную и, естественно, успева- 
ли состариться уже до окончания обра- 
ботки данных. Понятно, что практическо- 
го значения в них оставалось немного. 
Теперь столичная автоинспекция распо- 
лагает автоматизированной системой 
сбора и обработки информации. В до- 
вольно короткие сроки мы получаем 
полную картину транспортных происше- 
ствий во всех разрезах: где, когда, по 
каким причинам, в каких именно ' обсто- 
ятельствах произошла авария. Появи- 
лась возможность, с одной стороны, 
оперативно принимать какие-то меры, 
если дело касается частностей, а с дру- 
гой — вырабатывать долговременные 
планы масштабных, общих мероприятий. 

О чем же конкретно свидетельствует 
анализ статистических данных? Отнюдь 
не только о минусах. С удовлетворени- 
ем, например, можно отметить, что из 
года в год снижается число происшест- 
вий из-за неисправности транспортных 
средств. Правда, в первом квартале ны- 
нешнего года была временно запреще- 
на эксплуатация 12 с лишним тысяч ма- 
шин, но это почти на 14% меньше, чем 
за тот же период прошлого года. Не- 
значительно количество аварий и по при- 
чинам неудовлетворительного состояния 
проезжей части улиц — всего 4,6% об- 
щего числа. Однако долгов у дорожни- 
ков еще много. Часто автоинспекторы 
обнаруживают и выбоины, и неогоро- 
женные участки ремонта дороги. 

Решающим фактором в общей задаче 
повышения безопасности движения ло- 
прежнему остается дисциплина водите- 
лей и пешеходов. Об этом свидетельст- 
вует даже беглый взгляд на статистику. 

Взять хотя бы такой, внешне парадок- 
сальный факт. В окраинных районах ин- 
тенсивиосгь движения значительно ни- 
же, чем в іГентре Москвы. Но именно 
там, а не на центральных магистралях 
в прошлом году произошло 55,4%) всех 
ДТП. Именно там зарегистрировано бо- 
лее половины всех пострадавших. Зна- 
чит, дело не в одной лишь интенсивно- 
сти движения. Видимо, просторные до- 
роги в районах новостроек притупляют 
бдительность водителей и пешеходов. 
Скорее всего, здесь проявляется обман- 
чивое чувство безопасности — улица 
свободна, обзорность хорошая, авто- 
инспектора не видно, можно, > следова- 
тельно, и скорости добавить, и перебе- 
жать через проезжую часть там, где 
этого делать не следует. 

Столкновение автомобилей — самый 
распространенный вид дорожно-транс- 
портных происшествий. И вот еще один 
парадокс: довольно часто подобное 
происходит на регулируемых перекрест- 
ках оживленных магистралей. Главная 
причина — несоблюдение дистанции. В 
43 из 100 случаев водитель не успевал 
вовремя затормозить и наезжал на оста- 
новившуюся впереди машину. Мы гово- 


рим: несоблюдение дистанции. Однако 
это следствие, а причина — невнима- 
тельность, несобранность водителей и, 
будем откровенны, недостаточное ува- 
жение друг к другу. 

о многом заставляют задуматься и 
статистические данные, касающиеся вины 
пешеходов. В самом деле, в прошлом 
году В3% всех наездов на пешеходов 
произошло по их собственной вине. И 
в огромном большинстве случаев — не 
на перекрестках, а на перегонах, где, по 
убеждению водителей, пешеходов вов- 
се не должно быть. 

Мы, разумеется, не либеральничаем с 
нарушителями правил движения. В 1976 
году, например, разной степени наказа- 
ниям было подвергнуто 1830 тысяч води- 
телей и 752 тьісячи пешеходов. Цифры 
пугающе большие. Но и они, как вы- 
ясняется, не гарантия благополучного 
будущего. Вообще говоря, я лично не 
считаю наказание основным инструмен- 
том в борьбе за безопасность движе- 
ния. Помимо положительного, в самом 
факте наказания содержится и элемент 
отрицательного — человек расстроен, 
раздосадован на себя и инспектора, уп- 
равлять автомобилем ему труднее, чем 
обычно. Разумеется, особо опасные про- 
ступки не могут и не должны оставаться 
без строжайшего наказания, вплоть до 
лишения водительского удостоверения. 
Но это уже крайние меры в крайних 
обстоятельствах. Что же до мелких 
проступков, то, как показала практика, 
товарищеское предупреждение срабаты- 
вает гораздо эффективнее. 

Главным же остается воспитание. Это 
и пропаганда правил движения среди 
населения всех возрастов, начиная с 
детсадовского и школьного, кончая пен- 
сионным. Это и плакаты, и кинофильмы, 
и лекции и радиолередачи. Все важно, 
все пойдет на пользу. Но не менее важ- 
но воспитание личным примером. Для 
всех нас сегодня гораздо важнее, чем 
Вчера, а завтра будет гораздо важнее, 
чем сегодня, довиваться резкого повы- 
шения культуры поведения на улицах. 
Культура вождения автомобиля, на мой 
взгляд, -состоит не только в том, что че- 
ловек мастерски освоил любой прием, 
любой маневр. Она в его отношении к 
другим учасгникам движения. Культур- 
ный водитель во всех случаях пропустит 
пешеходов, не станет издевательски кру- 
тить пальцем у виска, если у новичка 
вдруг заглохнет двигатель на перекрест- 
ке, предупредительно подаст вправо, 
когда увидит, что кто-то намерен его 
обогнать... Культурный пешеход не по- 
зволит себе перелезть через барьер на 
мостовую, как бы он ни спешил; ему не 
придет в голову переходить улицу при 
красном сигнале светофора, даже если 
поблизости не видно транспорта... Не- 
верно говорят, что лишь дурные приме- 
ры заразительны. Попробуйте безогово- 
рочно следовать не таким уж сложным 
правилам поведени*я на улицах, и вы уви- 
дите, что ваш пример благотворно ска- 
жется на поведении окружающих. 

Интенсивность транспортных потоков в 
Москве сегодня с полным основанием 
можно считать очень высокой. Однако 
каждому ясно, что она будет расти и 
дальше, и к этому надо готовиться. В 
этих условиях только общие усилия 
многих организаций и всех без исклю- 
чения участников движения способны 
принести ощутимые результаты в повы- 
шении безопасности столичных магист- 
ралей. 


# 



На 

нерегули 

руемом 

перекрестке 

Правила дорожного движения, вро- 
де бы, предельно четко излагают поря- 
док проезда нерегулируемых пересече- 
ний дорог, и законы эти, будем счи- 
тать. известны всем. Почему же тогда 
так часто мы сталкиваемся здесь с 
несогласованностью в действиях водите, 
лей, наблюдаем то бессмысленные и ни- 
чем не оправданные задержки, потерю 
времени, то явные нарушения правил, 
заканчивающиеся авариями? Объясня- 
ют это обычно нерешительностью или 
недисциплинированностью водителей. 
Что ж, отчасти так оно и есть. Но в 
большинстве случаев дело, смею утвер- 
ждать, вовсе не в сверхосторожности 
или чьем-то легкомыслии. Оказывается, 
очень многие водители не могут даже 
приблизительно установить, будет ли 
их автомобиль помехой для другого, 
понять, при каких обстоятельствах они 
обязаны уступить дорогу. Сплошь и 
рядом автомобили пересекают путь 
один другому буквально под носом, а 
водители только разводят потом рука- 
ми: думал, что успею... 

Для безошибочного решения задачи 
надо не надеяться на авось, а уметь 
оценить скорости движения машин и 
расстояния, на которых они находят- 
ся от перекрестка. Увы, часто водите- 
ли себя этим ие утруждают, а действу- 
ют на глазок. Вот и попадают в беду. 
Конечно, с годами глазомер и способ- 
ность ориентироваться в любой обста- 
новке вырабатываются. Но такой спо- 
соб обучения — весьма тернистый путь, 
на котором просчеты приходится опла- 
чивать по очень дорогой цене. 

Между тем опасных ситуаций, гро- 
зящих столкновениями, на нерегули- 
руемых перекрестках сравнительно 
немного. Разобраться в них и подгото- 
вить себя к решительным и правиль- 
ным действиям в состоянии каждый. 
Давайте рассмотрим вместе наиболее 
типичные ситуации. 

Ситуация 1. Проезд перекрестка рав- 
нозначных дорог в прямом направле- 
нии 

Преимущество проезда, как известно, 
у водителя, приближающегося справа. 
Казалось бы, все очень просто; есть 
помеха справа — стой, нет помехи — 
проезжай. Однако здесь и возникает 
вопрос: с какого же расстояния всту- 
пает в силу правило «правой руки»? 
Вот давайте и попробуем его найти. 

Очевидно, что автомобиль А не ста- 
нет препятствием для автомобиля Б, 
если успеет покинуть перекресток, по- 
ка автомобили разделяет безопасная 
дистанция. Она складывается из пол- 
ного остановочного пути и некоторого 
запаса расстояния до точки, в которой 
при неблагоприятном стечении обстоя- 
тельств машины могут столкнуться (его 


принимают равным длине автомо- 
биля). 

Возьмем в качестве примера автомо- 
били «жигули* и обычные, с шириной 
проезжей части 7 — 8 метров дороги. 
Пусть автомобиль А приближается к 
перекрестку со скоростью 30 км/час. 
Его безопасная дистанция составит в 
этом случае приблизительно 22 мет- 
ра — остановочный путь (11 м) -|- ши- 
рина пересекаемой дороги (7,5 м) -I- 
-I- длина автомобиля (4,1 м). Это рас- 
стояние автомобиль преодолеет за 2,5 
секунды. За это же время автомобиль 
на пересекающей дороге может пройти 
при скорости 40 км/час почти 28 мет- 
ров, при 50 — 35, а при 60 — и все 
42 метра. Но это не значит, что на та- 
ком расстоянии мы можем пересекать 
дорогу другому водителю. В каждом 
случае надо еще оставить ему и воз- 
можность для полной остановки, то 
есть безопасную дистанцию. Она на 
скоростях, о которых шла речь, выра- 
зится цифрами 30, 40 и 50 метров со- 
ответственно. Сложив их с полученны- 
ми ранее величинами, мы найдем то, 
что ищем. Итак, если в момент, когда 
автомобилю А при скорости 30 км/час 
останется преодолеть последние 22 мет- 
ра до выезда с перекрестка, автомо- 
биль Б будет от него при скорости 
40 км/час ближе 60 метров — надо 
снижать скорость и пропускать его. 
При скорости автомобиля Б 50 км/час 
это расстояние вырастет до 80, а при 
60 км/час — до 100 метров. Если же 
автомобиль Б находится дальше этих 
рубежей, то А может проезжать пере- 
кресток беспрепятственно. 

Ситуация 2. Проезд перекрестка рав- 
нозначных дорог с поворотом налево 

Когда мы пересекаем какую-то доро- 
гу в прямом направлении, то переста- 
ем быть помехой для приближающего- 
ся справа, как только наш автомобиль 
выйдет за пределы перекрестка. При 
повороте налево опасная ситуация 
длится значительно дольше. Ведь авто- 
мобиль Б может настичь автомобиль А 
и за пределами перекрестка, если он 
не успеет набрать скорость. Значит, во- 
дителю, имеющему преимущество, при- 
дется тормозить или сворачивать в 
сторону, а ни к тому, ни к другому мы 
вынуждать его не вправе. 

Поскольку повороты налево проис- 
ходят в среднем со скоростью 
30 км/час, мы и будем иметь ее в ви- 
ду при расчетах. Допустим, что авто- 
мобиль по пересекающей дороге при- 
ближается со скоростью 60 км/час. 
Стало быть, его безопасная дистанция 
равна в среднем 50 метрам. Вот на это 
расстояние и должен успеть отойти 
после поворота автомобиль А, чтобы ие 
стать препятствием на пути Б. А это 
станет возможным только в том слу- 
чае, если в момент, когда автомобиль А 
приблизится к перекрестку на величи- 
ну своего остановочного пути, до ав- 
томобиля Б будет как минимум 100 
метров. Вот тогда один другому ие по- 
меха. Для верности, с поправкой на 
глазомерные просчеты это расстояние 
стоит увеличить до 120 — 130 метров. 

Ситуация 3. Пересечение главной до- 
роги в прямом направлении 

Пересечение главной дороги мало от- 
личается от проезда перекрестка рав- 
нозначных дорог. Различие в том, что 
■ в этой обстановке мы обязаны уступить 
дорогу приближающимся к перекрест- 
ку как справа, так и слева. А сам рас- 


чет все тот же: если ваша скорость 
30 км/час и до границы пересекаемой 
дороги осталось 10 — 15 метров, то авто- 
мобиль на главной дороге должен на- 
ходиться от вас при скорости 40 км/час 
хотя бы в 60 метрах, а при 60 км/час — 
в 100. Если такого расстояния нет, на- 
до останавливаться и ожидать, пока 
проедет тот, на чьей стороне преиму- 
щество. 

Эта зона безопасности будет еще 
больше, если на нашем пути установ- 
лен знак 2.15 «Проезд без остановки 
запрещен». В этом случае мы начи- 
наем проезд перекрестка от 0, с места 
остановки. Так что потребуется нам 
уже не секунда, а 4 — 5 секунд. За это 
время приближающиеся справа или 
слева автомобили на скорости, скажем, 
60 км/час пройдут около 80 метров. 
Приплюсуйте сюда безопасную ди- 
станцию, и вы получите 130 метров пу- 
ти. Таким образом, если автомобиль на 
главной дороге уже вошел в эту зону, 
вы не можете трогаться с места и обя- 
заны уступить ему дорогу. А за горо- 
дом, например, при возможной скоро- 
сти 90 км/час зона эта составит уже 
200 метров. 

Ситуация 4. Выезд иа главную доро- 
гу с поворотом налево 

Безопасное расстояние до прибли- 
жающегося по главной дороге слева 
будет несколько меньшим, чем до во- 
дителя справа. Ведь для первого все 
угрозы кончаются, как только мы 
пересечем осевую линию дороги, а для 
второго сохраняются и за перекрест- 
ком. Наши расчеты показали, что при 
скоростях порядка 60 км/час надо 
уступать дорогу, если до водителя сле- 
ва 100 метров и меньше, а до водителя 
справа — 150 метров и меньше. Таким 
образом, когда на главной дороге при- 
близительно на одинаковом удалении 
от перекрестка справа и слева есть ав- 
томобили, рассчитывайте по правому 
водителю. 

Ситуация 5. Выезд на главную доро- 
гу с поворотом направо 

Эта ситуация самая простая, но и в 
ней водители часто совершают ошибки. 
Поворот направо на «Жигулях» у опыт- 
ного водителя занимает в среднем 3 се- 
кунды. Однако в процессе поворота 
скорость все время падает и после вы- 
езда на главную дорогу оказывается 
где-то у отметки 20 — 25 км/час, а то и 
меньше. Разгон же до скорости 
60 км/час займет почти 7 секунд, а до 
90 км/час — около 16 секунд. По той 
же методике расчета мы найдем, что 
до автомобиля слева, приближающе- 
гося по главной дороге со скоростью 
60 км/час, должно быть как минимум 
150 метров, а при скорости 90 км/час — 
230 метров. 

Мы рассмотрели наиболее типичные 
ситуации, складывающиеся на нерегу- 
лируемых пересечениях дорог. Помни- 
те, что чем выше скорости движения, 
тем сложнее водителям разобраться в 
обстановке, а потому — не спешите, 
не пытайтесь экономить время в ущерб 
безопасности. На скользких дорогах, 
хотя скорость движения и снижается, 
расстояния, о которых у нас шла речь, 
надо увеличить примерно в полтора 
раза, так как удлиняются и безопас- 
ные дистанции. 

А. ГОРШКОВ, 
водитель первого класса 

Тульская область, 
г. Щекино 
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«На 59-м километре» — 
читательские отклики и 
суждения 


ЛИЦОМ к лицу 


Выступления журнала, посвященные 
взаимоотношениям участников движе- 
ния, водительской взаимовыручке, од- 
ним словом, моральному климату доро- 
ги, всегда вызывают большой резонанс 
среди читателей. До сих лор продолжа- 
ют поступать взволнованные отклики и 
на репортаж «На 59-м километре», опуб- 
ликованный еще в январском номере 
журнала. Напомним, что в нем расска- 
зывалось об эксперименте, проведен- 
ном редакцией совместно с Госавто- 
инспекцией Московской области у места 
аварии на дороге, эксперименте, кото- 
рый должен был ответить на вопрос, го- 
товы ли проезжающие водители прийти 
на помощь пострадавшим при проис- 
шествии. Этот репортаж обсуждался за- 
тем на собраниях водителей автотранс- 
портных предприятий, активистов обще- 
ства «Автомотолюбитель», о чем сооб- 
щалось в апрельском номере журнала. 
А письма все идут. Что волнует их авто- 
ров! Мы попросили проанализировать 
эту редакционную почту журналиста 
Ю. СОЛЯНИКОВА, выступавшего и пре- 
жде на наших страницах на морально- 
эткческие темы. 


Вопрос был задан, как говорится, в 
лоб — как ты поведешь себя, встретив- 
шись на дороге с чужой бедой, когда от 
тебя зависит, закончится ли беда траге- 
дией? Конечно, все, кто написал в ре- 
дакцию, осуждают водителей, не ока- 
завших помощи пострадавшему. Многие 
вспоминают случай, когда в подобных 
обстоятельствах решение довелось при- 
нимать им самим. Осуждая проехавших 
мимо аварии, читатели стараются разоб- 
раться в причинах, побудивших к этому. 
За хрестоматийной простотой экспери- 
мента они видят сложность, неоднознач- 
ность таких ситуаций в реальной дейст- 
вительности. 

Разумеется, все единодушны в мнении, 
что проезжать мимо потерпевших ава- 
рию нельзя. Нужно немедленно остано- 
виться и помочь. Но как и чем? В ре- 
портаже говорилось об отсутствии у 
большинства водителей самых элемен- 
тарных навыков оказания первой до- 
врачебной помощи раненому на дороге. 
Эта сторона дела привлекла наибольшее 
внимание читателей. 

«Я работаю на энергопредприятии, — 
пишет из Алма-Аты И. Развецкий, — и 
каждый год обязан сдавать экзамены по 
технике безопасности и по оказанию 
первой медицинской помощи при не- 
счастных случаях, хотя количество их на 
энергопредприятиях ничтожно по срав- 
нению с автотранспортом. Считаю, что 
здесь такие экзамены еще более не- 
обходимы, в том числе и для владель- 
цев собственных машин. Проверять их 
медицинские знания нужно ежегодно 
перед выездом на дороги после зимне- 
го перерыва. Более того, любой води- 
тель может получить не только дорож- 
ную травму. Сколько людей еще полу- 
чает ожоги, обмораживается, угорает от 
выхлопных газов. Поэтому всем водите- 
лям надо знать, чем можно помочь и в 


таких случаях. К водительским «пра- 
вам» следовало бы приобщить вкладку 
с отметками о проверке знаний по ока- 
занию доврачебной помощи, а также о 
проверке машины на токсичность». 

Хирург Ъ. Баранов из Иркутска пишет, 
что «многие водители ограничивают по- 
нятие оказания первой помощи необхо- 
димостью доставить пострадавшего в ле- 
чебное учреждение, что совершенно не- 
достаточно». Автор подчеркивает, что 
водитель обязан уметь на месте ока- 
зать простейшую доврачебную помощь 
пострадавшему, и это его умение долж- 
но подтверждаться экзаменом. 

Преподаватель правил движения моск- 
вич Ю. Токайчук предлагает: «Было бы 
полезным по третьей программе Цент- 
рального телевидения три-четыре раза в 
месяц, по вечерам проводить консуль- 
тации для водителей, учить их выходу из 
критических ситуаций, оказанию довра- 
чебной помощи». 

Но одной теоретической подготовки 
недостаточно, считает шофер с довоен- 
ным стажем Н. Крюков из г. Вязники 
Владимирской области. «Чтобы овладеть 
практическими навыками оказания пер- 
вой помощи, — пишет он, — нужно не 
просто прослушать лекцию, чем порой 
ограничиваются, а закрепить знания 
практическими занятиями. Кроме того, 
необходимо издание специального ме- 
дицинского пособия для водителя, ко- 
торое всегда было бы под рукой». В 
этом его поддерживает М. Титаренко 
из Новосибкрской области; «Сейчас са-, 
мое время выпустить памятку шофера, 
где рассказать, что предпринимать в ка- 
честве первой помощи при переломе, 
как сделать искусственное дыхание и 
т. д.». Читатели думают и над тем, ка- 
ким образом поощрить отзывчивых и 
умелых водителей, стимулировать к ока- 
занию помощи всех. П. Кулик из Оль- 
ховатки Харьковской области считает да- 
же, что тех, кто оказывает первую по- 
мощь, надо отмечать нагрудным знаком, 
подобным медали за спасение утопаю- 
щего и за самоотверженность при ту- 
шении пожара. Что же, моральное по- 
ощрение, конечно, не помешает, только 
никак нельзя ставить все в один ряд. 
При пожаре и спасении утопающего лю- 
ди рискуют своей жизнью, чего не тре- 
буется при оказании доврачебной помо- 
щи пострадавшему в дорожно-транс- 
портном происшествии. 

Вернемся к ситуации, описанной в ре- 
портаже. Мимо окровавленного челове- 
ка одна за другой проносятся машины. 
Письма читателей наполнены самым не- 
примиридлЫм негодованием к их водите- 
лям. Таких «дезертиров» нельзя остав- 
лять безнаказанными, считает большин- 
ство авторов писем. Москвичи В. Фоми- 
чев и Ю. Ткачук напоминают, что пункт 
12 Правил дорожного движения обя- 
зывает водителя «доставлять в лечебное 
учреждение пострадавших при дорож- 
но-транспортном происшествии, а также 
оказывать в пути возможную помощь 
другим водителям в случае возникнове- 
ния опасности для движения». Кроме 
того, в Уголовном кодексе РСФСР есть 
статья 127, которая предусматривает, 


что неоказание лицу, находящемуся в 
опасном для жизни состоянии, необхо- 
димой и явно не терпящей отлагательст- 
ва помощи, если она заведомо могла 
быть оказана без серьезной опасности 
для себя или других лиц, либо не- 
сообщение надлежащим учреждениям 
или лицам о необходимости оказания 
помощи — наказьівается исправительны- 
ми работами на срок до шести месяцев 
или общественным порицанием, либо 
влечет применение мер общественного 
воздействия. Эта же статья предусмат- 
ривает наказание лишением свободы на 
срок до двух лет или исправительными 
работалли на срок до одного года за 
оставление без помощи лица, находя- 
щегося в опасном для жизни состоянии 
и лишенного возможности принять меры 
к самосохранению, в частности вслед- 
ствие своей беспомощности, если ви- 
новный имел возможность оказать по- 
терпевшему помощь и бьіл обязан иметь 
о нем заботу либо сам поставил его в 
опасное для жизни состояние. 

Это — выдержки из официальных до- 
кументов. Но ведь мы не можем забы- 
вать и о том, что моральный кодекс 
строителя коммунизма провозгласивший 
тезис «человек человеку — Друг, това- 
рищ и брат», тоже требует от нас впол- 
не определенных поступков в подобных 
Ситуациях. И эта наша моральная от- 
ветственность — перед своими товари- 
щами, перед согражданами, перед своей 
совестью — едва ли не более стро- 
га, чем санкции закона. 

Именно об этом, об отношении во- 
дителей друг и другу, о моральном кли- 
мате дороги шла речь в репортаже. И 
авторы писем в редакцию прекрасно по- 
нимают это. Вот что пишет В. Понырин 
из поселка Слюда Мурманской области. 
«Мы вдвоем гнали автокран из Казани в 
Карелию. Дело было в декабре. Маши- 
на необкатанная, расход бензина пре- 
вышал норму, и вот недалеко от Новго- 
рода у нас кончилось горючее. Стали 
«голосовать» с ведром в руках. Но нас 
никто не хотел >замечать. Не останавли- 
вались и на мигание фар. Прошло три 
часа. Мороз за двадцать градусов, да 
еще с ветерком. Пришлось снять шубу 
и закрыть радиатор. Выручила смекал- 
ка — из ольхи вырезали подобие поло- 
сатого милицейского жезла, и сразу же 
остановили ЗИЛ. Так и доехали с палоч- 
кой-выручалочкой». 

Среди откликов встречаются и такие, 
чьи авторы сетуют на ухудшение взаи- 
моотношений между водителями, вспо- 
минают довоенные годы, когда сложи- 
лись законы взаимовыручки, подлинно 
товарищеские отношения на дороге. 
Очевидно, нет необходимости убеждать, 
что и сейчас не каждый проезжает ми- 
мо чужой беды, и сейчас можно назвать 
немало примеров самоотверженности и 
взаимопомощи. Но, вероятно, увеличе- 
ние количества машин и водителей на 
дорогах как-то размагничивает: мол, не 
я, так кто-то другой все равно поможет. 

Наше автомобильное хозяйство стано- 
вится по-настоящему массовым. По-но- 
вому формируются различные офици- 
альные правила взаимоотношения всех 
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участников движения и, конечно, непи- 
саный кодекс дороги, которым опреде- 
пяется ее моральный климат. И здесь не 
последнюю роль играет отношение к 
тем, кто добровольно пришел на по- 
мощь в беде, со стороны сотрудников 
ГАИ, следственных работников. Сколь 
это ни парадоксально, именно на них 
часто указывают те, кто проехал мимо 
попавших в аварию. 

В. Левченко из Мичуринска рассказы- 
вает, как стал свидетелем автодорожно- 
го происшествия. Он помог пострадав- 
шей, установил сбежавшего виновника, 
а потом его «таскали» к следователю 
больше, чем того, кто сбил человека и 
скрылся. «Мне это надоело, — пишет 
читатель, — и я под всякими предлога- 
ми стал избегать вызовов. Но следова- 
тель начал ходить ко мне на дом, про- 
должая делать всякие очные ставки и 
допросы, ранее уже сделанные». 

Автор другого письма, председатель 
игналинского районного Совета депута- 
тов трудящихся (Литовская ССР) А. Гу- 
декене приводит случай, когда при по- 
пытке оказать помощь пострадавшему 
она была грубо одернута автоинспекто- 
ром: «Проезжайте, нечего смотреть!» В 
такой ситуации оказался и Г. Щербаков 
из Ставропольского края. 

В ходе обсуждения материала «На 
59-м километре» в автохозяйствах, в ор- 
ганизациях обществ авто- к мотолюбите- 
пей. во многих читательских откликах, 
помимо моральной стороны вопроса, 
четко обозначились еще две: медико- 
просветительская и правовая. Чтобы 
квалифицированно осветить их, мы об- 
ратились в компетентные организации. 

В Центральном научно-исследователь- 
ском институте травматологии и орто- 
педии имени Н. Н. Приорова нашего 
корреспондента принял директор акаде- 
мик АМН СССР М. В. Волков. Он назвал 
целый ряд изданий, посвященных пер- 
вой помощи пострадавшим, но все они 
были выпущены какое-то время назад 
сравнительно небольшими тиражами и 
носят общий характер. Пособий же для 
водителей, которыми можно было бы 
воспользоваться, изучая медминимум, 
введенный теперь в программы авто- 
школ и курсов, или в порядке самооб- 
разования, нет. Профессор Волков сооб- 
щил одновременно, что после наших 
публикаций в план института включена 
лодготовка памяток и пособий для обу- 
чения водителей методам оказания до- 
врачебной помощи при дорожных трав- 
мах. Дело это, конечно, полезное, од- 
нако пройдет определенное время, 
прежде чем такие пособия получат те, 
кто в них нуждается. 

Между тем мы уже держали в руках 
короткую памятку (формат 7x11,5 см), 
выпущенную одинцовским (Московская 
область) городским советом общества 
«Автомотолюбитель». Помимо советов по 
оказанию помощи при травмах, она со- 
держит указания, что надо и чего нель- 
зя делать, если возникла острая боль в 
сердце, животе, голове. Считаем нуж- 
ным поддержать эту инициативу, пока- 
зывающую пример решения вопроса 


Разумеется, никто не станет оспари- 
вать необходимость тщательного рассле- 
дования и вытекающих отсюда некото- 
рых неудобств для свидетеля. Но ведь 
его долг не заканчивается тем, что он 
«поприсутствовал» при происшествии. 
Нет, он должен помочь теперь в уста- 
новлении истины, что иногда не менее 
важно, чем оказание первой пом.ощи. 
Другое дело, что те, кто ведет следст- 
вие, должны с большим тактом и пони- 
манием относиться к нему, не беспокоя 
лишний раз по мелочам. 

Звучат в письмах и опасения, что во- 
дителя, мол, могут посчитать виновни- 
ком аварии, если он решит остановиться 
у разбитой машины. ■ П. Купин в этой 
связи предлагает: «Не доезжая 20 мет- 
ров до места происшествия, остановись, 
окажи помощь, по возможности старай- 
ся остановить одну, другую машину — 
втроем вы и справитесь лучше и на 
пост ГАИ можете сообщить». К сожале- 
нию, совет этот не всегда применим; а 
вдруг не будет больше машин? Да и 
откуда эти страхи? В советском праве 
действует принцип презумпции неви- 
новности — суд исходит из того, что 
подсудимый невиновен, пока не дока- 
зано обратное, и никто не должен до- 
казывать свою невиновность. 

при Отсутствии стандартных пособий. 
Хотим лишь напомнить: составление па- 
мятки следует доверять только знающе- 
му медику, а еще лучше — группе спе- 
циалистов. 

Описывая конфликтные ситуации, воз- 
никающие в результате дорожных про- 
исшествий, многие авторы писем выска- 
зали упреки в адрес должностных лнц. 

«В какой-то степени они справедли- 
вы, — отмечает член коллегии Мини- 
стерства юстиции СССР Ю. Г. Трещетен- 
ков. — И среди работников ГАИ, следо- 
вателей встречаются люди недостаточно 
квалифицированные, а то и просто недо- 
бросовестные, недостаточно воспитан- 
ные. Что ж, допустим на минуту, что 
инспектор ГАИ пришел к скоропалитель- 
ному и неверному выводу о причастно- 
сти водителя к аварии. Но ведь сам ин- 
спектор еще не решает вопроса о ви- 
новности. Все обстоятельства ЧП тща- 
тельно и всесторонне исследуются кол- 
лективом специалистов. Если дорожное 
происшествие по своему характеру тре- 
бует возбуждения уголовного дела, то 
лроводится скрупулезное расследование. 
За законностью которого осуществляют 
надзор органы прокуратуры. Оконча- 
тельное же решение вопроса о винов- 
ности того или иного лица целиком на- 
ходится в компетенции суда. Истины 
эти — азбучные, и незнание их говорит 
о существенных изъянах правовой про- 
паганды как в автохозяйствах, так и сре- 
ди владельцев личных машин. 

Поддерживая журналиста Ю. Соляни- 
кова, подчеркну, что дача свидетельских 
показаний — наша гражданская обязан- 
ность, прямой долг перед законом. Дела 
о дорожно-транспортных происшествиях 
очень сложны. Они требуют тщательной 
проверки и перепроверки фактов. В по- 
исках истины приходится неоднократно 


«Если все водители будут взаимовеж- 
ливыми и будут оказывать помощь, не 
дожидаясь умоляющего жеста нуждаю- 
щегося в ней, это приведет к повыше- 
нию скорости перевозок, не будет на 
дорогах «пробок» из-за неисправных 
машин, не будут создаваться аварийные 
ситуации», — так написал в редакцию 
Ю. Бирюков, водитель с более чем 
ЗО'Летним стажем из Феодосии. Хочет- 
ся добавить, что это пожелание отно- 
сится не только к водителям, но и ко 
всем, кто имеет отношение к тому ог- 
ромному производственному цеху, кото- 
рый мы кратко называем дорогой. 

«Нас, автомотолюбителей, много, гово- 
рят, уже миллионы, но пройдет немно- 
го времени, и нас будут считать десят- 
ками миллионов. Так неужели же мы 
должны гибнуть в авариях? Не верю! 
Мы сможем спасти себя, оказывая друг 
другу помощь!» — так, несколько дра- 
матизируя положение, написал П. Ку- 
пин. Но вывод, к которому он пришел, 
бесспорен. Да, только помогая друг 
другу, мы сможем свести к минимуму 
то горе, которое приносят дорожно- 
транспортные происшествия. 

ю. соляников 

уточнять детали, беспокоить даже тех, 
кто косвенно причастен к делу. Такая 
дотошность следователей не случайна, а 
необходима. От свидетельских показа- 
ний зависит объективный вывод суда, 
зависит человеческая судьба. 

Правовая пропаганда — это неотъем- 
лемая часть большой воспитательной ра- 
боты. Водителя необходимо учить, как 
вести себя в аварийной ситуации, какие 
обязанности возлагает на него закон. 
Досадно, что и редакция журнала допу- 
стила в публикации существенную не- 
точность. Говоря о тех, кто откровенно 
струсил, авторы репортажа («За рулем», 
№ 1) пишут: ^Формально никого из них 
привлечь к ответственности нельзя. Нет 
такого закона. Оказать помощь постра- 
давшему обязан тот, кто непосредствен- 
но причастен к происшествию». Это не- 
верно. Согласно ст. 127 ч. 1 УК РСФСР, 
уголовно наказуемым считается неока- 
зание помощи лицу, находящемуся в 
опасном для жизни состоянии, когда эта 
помощь необходима и явно не терпит 
отлагательств и может быть оказана без 
серьезной опасности для себя или дру- 
гих лиц. Никаких оговорок «о непосред- 
ственной причастности» или «непричаст- 
ности» закон не содержит. Соответству- 
ющие статьи есть и в уголовных кодек- 
сах других союзных республик». 

В заключение хотим обратиться к ру- 
ководителям автотранспортных пред- 
приятий, работникам Госавтоинспекции, 
активистам добровольных обществ авто- 
и мотолюбителей. Думаем, они сумеют 
сделать все, что в их силах, для решения 
затронутых здесь проблем. Ну и, конеч- 
но, надеемся, четче определят свою по- 
зицию сами водители — люди, нелосред- 
ственно создающие моральный климат 
дороги. К ним и были в первую очередь 
обращены выступления журнала. 


Дорожные 


знаки 


На вопросы читателей 
по Правилам дорожного 
движения 

отвечает начальник отдела 
ВНИИ БД М. АФАНАСЬЕВ 

На дорогах мы встречаем порой зна- 
ки разной величины. Разве стандарт 
устанавливает несколько размеров од- 
них и тех же дорожных знакові 

Совершенно верно. На обычных ули- 
цах и однополосных дорогах, где ско- 
рость транспортных средств не должна 
превышать 60 км/час, водители без тру- 
да «прочитают» сравнительно неболь- 
шой по размеру знак. Для таких случа- 
ев ГОСТ предусмотрел предупреждаю- 
ідие знаки со стороной треугольника 
700 мм, запрещающие и предписыва- 
ющие — диаметром 550 мм, а указа- 
тельные — 550x550 и 550x700. На ма- 
гистральньіх улицах и дорогах III и IV 
технических категорий, где скорости 
движения, естественно, выше, эти до- 
рожные знаки должны быть увеличены 
до 900, 700, 700x700 и 700X900 мм со- 
ответственно. На дорогах I и II техни- 
ческих категорий знаки еще крупнее. 
Здесь Предупреждающие могут «выра- 
сти» до 1200 мм, а круги запрещающих 
и предписывающих знаков — до 900 мм. 
Наконец, на скоростных дорогах, к 
строительству которых сейчас приступи- 
ли довольно широко, закономерны зна- 
ки размером 1500 мм (сторона треуголь- 
ника) и 1200 мм (диаметр круга). 

Цвет дополнительных табличек к зна- 
кам должен соответствовать их фону. 
Но тогда табличка «Направление дейст- 
вия знака» голубого цвета внешне бу- 
дет похожа На указательный знак 4.9 б 
«Одностороннее движение». Не перепу- 
тает ли их водитель! 

Такой опасности, думается, нет. Дело 
в том, что размер дополнительных таб- 
личек по ГОСТу не превышает диамет- 
ра или стороны треугольника соответст- 
вующих дорожных знаков, а длина зна- 
ка «Одностороннее движение» на доро- 
гах любой категории должна составлять 
1000 мм. Стало быть, знак почти вдвое 
больше табличек, если учесть, что речь 
идет об организации движения в насе- 
ленных пунктах. В дальнейшем предпо- 
лагается этому знаку придать квадрат- 
ную форму, то есть отличную от пря- 
моугольных табличек. 

Почему дорожные знаки устанавлива- 
ют то с правой стороны проезжей ча- 
сти, то с левой! Ведь это затрудняет ра- 
боту водителей. 


Дорожные знаки должны устанавли- 
ваться только справа по ходу движе- 
ния водителя. Так требует ГОСТ. На ле- 
вой Стороне дороги или на разделитель- 
ной полосе знаки могут лишь дублиро- 
вать те, что установлены справа. К по- 
добному повторению прибегают тогда, 
когда есть опасения, что по каким-то 
причинам водители могут не заметить 
основной знак справа. Скажем, при 
большой ширине проезжей части, слож- 
ном профиле дороги и т. п. Таким обра- 
зом, знак слева по ходу движения при- 
зван облегчить водителям ориентировку, 
он страхует их в ситуациях, когда основ- 
ной знак можно проглядеть. 

В характеристике предупреждающих 
знаков сказано, что они информируют 
водителя о необходимости «принять ме- 
ры, соответствующие обстановке» (пункт 
24). Но ведь это общие слова, а что он 
должен делать конкретно! 

При той многоликости опасностей, о 
которых эти знаки должны водителя 
предупредить, его задачу только общи- 
ми словами и можно сформулировать. 
Когда-то Правила уже пробовали ре- 
шать за водителя, что ему в том или 
ином случае надо делать «конкретно», 
но ничего хорошего из этого не вышло. 
Много лет назад, например, во всех ме- 
стах, перед которыми были установле- 
ны предупреждающие знаки, напрочь 
запрещался обгон. На практике же эта 
мера сплошь и рядом себя совершен- 
но не оправдывала, а только тормозила 
движение. Нынешние Правила, как види- 
те, более гибки в этом вопросе. Именно 
водитель должен решать, как ему дей- 
ствовать при изменении обстановки на 
дороге. В одном случае достаточно бу- 
дет, например, лишь снизить скорость, в 
другом воздержаться от обгона, в треть- 
ем просто повысить внимание и т. д. 

Как водителю определить, где конец 
дороги с односторонним движением! 
Почему в Правилах нет соответствующе- 
го «отбойного» знака! 

Претензия справедлива. В подготавли- 
ваемом сейчас новом стандарте 
знак «Конец дороги с односторонним 
движением» есть. Но это дело будущее. 
Пока же для указательного знака «Од- 
ностороннее движение» «отбойным» яв- 
ляется предупреждающий знак «Двусто- 
роннее движение». Он устанавливается 
на дороге с односторонним движением 
на некотором расстоянии до участка, 
где разрешено двигаться в обоих на- 
правлениях. А заменить знак 1.1В в этой 
роли целесообразно потому, что его ос- 
новное назначение все же информиро- 
вать водителей об участке, где по ка- 
ким-то обстоятельствам временно вве- 
дено двустороннее движение. 

Почему в отношении первых пятнад- 
цати запрещающих знаков Правила не 
говорят о зоне их действия! Есть она у 
них или нет! 

Любое ограничение действует, разу- 
меется, в определенной зоне. Но води- 
телю надо знать зону действия тех зна- 
ков, за которые он имеет право дви- 
гаться. Тогда он в состоянии отмерить 
ее в тех величинах, что будут указа- 
ны, — метры, кварталы и др. Но как, 
скажите, определить ему зону действия 
знака, если она, предположим, и будет 
указана на дополнительной табличке, 
когда дапьше ему проезд по этой доро- 


ге запрещен? Ведь он будет объезжать 
закрытый для него участок каким-то 
другим путем, а значит, и любые ука- 
зания о зоне действия знака теряют для 
него всякий смысл. Вот почему нет та- 
ких сведений и в правилах движения. 

Знаки, ограничивающие (2.16) или 
предписывающие (3.1) определенные на- 
правления движения, действуют на бли- 
жайшее пересечение проезжих частей. 
Очевидно, Правила имеют здесь в виду 
многосторонние перекрестки! 

Не только. И на простом четырех- или 
трехстороннем перекрестке может воз- 
никнуть несколько пересечений, если од- 
на или обе из пересекающихся дорог 
имеют несколько самостоятельных про- 
езжих частей. Что значит — самостоя- 
тельных? Правила дают на этот вопрос 
ответ в пункте 9: лежащих в разных 
уровнях или отделенных одна от другой 
разделительными полосами зеленых на- 
саждений, бульварами. Такие полосы мо- 
гут разграничивать не только встречные, 
но и попутные потоки автомобилей; сов- 
ременные проспекты и магистральные 
дороги, к примеру, очень часто кроме 
двух основных проезжих частей имеют 
еще и боковые проезды. Двигаясь че- 
рез такой перекресток, вы последова- 
тельно пересекаете четыре самостоя- 
тельных проезжих части. Ширина разде- 
лительной полосы здесь роли не играет. 

Может ли протяженность зоны запре- 
щения остановки или стоянки опреде- 
ляться табличкой 5.1 «Зона действия зна- 
ка» или со знаками 2.22 и 2.23 должны 
применяться только таблички 5,3 (г, д, 
е) «Направление действия знак а»! 

С перечисленными запрещающими 
знаками могут применяться оба вида 
табличек. В населенных пунктах главным 
образом используются таблички 5.3, и 
прежде всего когда речь идет о не- 
больших по протяженности зонах — в 
десяток-другой метров. На дорогах вне 
населенных пунктов стандартная зона 
действия (до ближайшего перекрестка) 
этих знаков может быть уменьшена и 
посредством таблички 5.1. В то же вре- 
мя, если эти таблички могут сочетаться 
с другими запрещающими, предупреж- 
дающими и предписывающими знаками, 
то таблички 5.3 (г, д, е) — только со 
знаками 2.22 «Остановка запрещена» и 
2.23 «Стоянка запрещена». 

Часто на дорогах сначала встречаешь 
художественное панно или барельеф с 
названием населенного пункта, а потом 
уже через несколько сот метроа или че- 
рез нмлометр-другой сам дорожный 
знак «Населенный пункт». С какого же 
места в этом случае начинают действо- 
вать правила движения по населенным 
пунктам! 

У каждого города или поселка есть 
административная граница и граница за- 
стройки, а они не всегда совпадают. 
Знак 4.5 «Населенный пункт», как пра- 
вило, устанавливается у места, где на- 
чинается застроенная территория. От- 
сюда и вступают в силу все правила 
движения по населенным пунктам. Раз- 
личного Же рода панно, монументы и 
т. п. обозначают лишь административ- 
ные границы населенных пунктов и 
никаких режимов в движение транспорт- 
ных средств не вводят. 
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НА ДРМН 


I. О чем говорит эта надпись на 
дороге? 

впереди суже* впереди эиаи 
ние проезжей «Проезд без ос- 
насти тановнн запре- 

щен» 

1 2 


II. Разрешен ли обгон в этом 
месте? 

разрешен не разрешен, если 
разре- скорость обго- 
шен няемого менее 
30 им/час 

3 4 5 


III. Кто должен уступить дорогу? 


водитель 

автомобиля 


водитель 
троллейбуса и 
мотоцнилнст 
7 


IV. В ианой последовательности 
должны проехать переирестои эти 
транспортные средства? 


автоцистерна 

автобус 

трамвай 

мотоцикл 

8 


трамвай 

автоцистерна 

автобус 

мотоцикл 

9 


V. Правильно ли остановился 
этот водитель перед железнодо- 
рожны м переездом 7 


правильно 

10 


неправильно 

11 


VI. Можно ли водителю грузово- 
го автомобиля занять эту полосу 
проезжей части? 

можно нельзя 

12 13 


VII. Можно ли здесь повернуть 
налево? 

можно нельзя 

14 ’’ 15 


VIII. Надо ли в поназанной ситу- 
ации выставить знак аварийной 
остановки? 

надо не надо 
16 17 


IX. С какого возраста можно уп- 
равлять велосипедом с подвесным 
двигателем? 

с 12 лет с 14 лет с 16 лет с 18 лет 
18 19 20 21 


X. Какой максимальной ширины 
груз можно перевозить -без специ- 
ального разрешения Госавтоинс- 
пеиции? 


Ответы — на стр. 39 
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До нынешнего года состоялось пят- 
надцать личных чемпионатов мира по 
мотокроссу на машинах класса 250 см*, 
которые назвали семь обладателей зо- 
лотых медалей. Больше всех наград на- 
ходится в Бельгии (шесть — у Ж. Робе- 
ра и одна — у Г. Эвертса) пять — в 
Швеции (Т. Халльман имеет четыре ме- 
дали и X. Андерссон — одну), две — 
в Советском Союзе (В. Арбеков и 
Г. Моисеев) и одна — в Финляндии 
(X. Миккола). Дополним статистику тем, 
что ныне спор за титул сильнейшего 
гонщика мира в кубатуре «250» ведут 
лишь двое прежних чемпионов. 

Когда выйдет из печати этот номер 



«ЭШІЦР» ПРОШ» 


журнала, вполне возможно, уже станет 
известно имя нового победителя миро- 
вого первенства. Ведь останутся всего 
два заключительных этапа: 14 августа в 
Швеции и 21 августа в Финляндии. Но 
ситуация к тому времени прояснится 
только в случае, если наши Г.'^Моисеев и 
В. Кавинов. закончившие первую полови- 
ну чемпионата с солидным отрывом от 
соперников, сохранят высокий темп. 

Впрочем, не будем загадывать, не ста- 
нем пока делать далеко идущих прог- 
нозов. Подчеркнем другое. Независимо 
от того, как закончится этот мотоциклет- 
ный марафон протяженностью в 24 зв- 
езда, уже сейчас можно с уверенностью 
сказать, что советские гонщики Моисеев 
и Кевинов являются бесспорными лиде- 


рами, и не только по очкам, но и по 
классу, стилю езды, по авторитету сре- 
ди участников, проявляющих какое-то 
даже почтение перед их мастерством, 
опытом, умением с достоинством дер- 
жаться в самых сложных ситуациях. Это 
отношение в кругу сильнейших не при- 
дается автоматически к золотой медали, 
заслужить его труднее, чем выиграть 
высшую награду. 

Такое убеждение можно было выне- 
сти с седьмого этапа чемпионата, кото- 
рый проводился на знаменитой трассе в 
районе телецентра столицы Молдавии. 
Повышенное внимание к нашим гонщи- 
кам проявлялось буквально во всем — в 
дружеских беседах в закрытом парке, 
явном стремлении зарубежных спортс- 


менов занять на старте соседние с Мои- 
сеевым и Кавиновым позиции, в ожида- 
нии их на трассе, когда шли тренировки, 
с тем чтобы рядом с ними проверить 
собственные силы. 

В Кишинев наша команда прибыла с 
хорошим настроением. Остались позади 
тревоги, связанные с начальными этапа- 
ми чемпионата. Формула его в нынеш- 
нем году была не совсем обычной. 
Если раньше в зачет каждому участнику 
шли лучшие семь этапов из двенадца- 
ти, а затем тринадцать заездов из Два- 
дцати четырех, то ныне все двадцать че- 
тыре заезда стали зачетными. Передох- 
нуть, устроить себе своего рода раз- 
грузочный старт или пропустить этап 
уже невозможно: любая случайность 








при такой жесткой формуле может стать 
роковой. А тут, как назло, в трениро> 
вочном кроссе перед началом чемпио> 
ната Моисеев получил травму, последст-* 
ВИЯ которой трудно было предугадать. 
Новая неприятность пришла на одном 
из первых этапов: Кавинов попал в «за- 
вал» в самой гуще мчавшихся гонщи- 
ков. К счастью, упав, Владимир оказал- 
ся прикрытым своим мотоциклом, и это 
выручило его, но психологическая трав- 
ма осталась. Веда не обошла стороной и 
третьего нашего участника — Анатолия 
Овчинникова: полученные им ушибы не 
позволили выступать в полную силу. 

Вот в такой обстановке советские гон- 
щики начали борьбу в чемпионате мира. 
И можно только восхищаться их му- 
жеством, самообладанием. Уже после 
третьего этапа Геннадий Моисеев стал 
лидером, а к седьмому, кишиневскому, 
на второе место уверенно вышел Вла- 
димир Кавинов. Постепенно стал про- 
биваться вверх по турнирной таблице и 
Анатолий Овчинников. Для всех троих 
старты в столице Молдавии имели боль- 
шое значение: ведь это единственная 
возможность за весь сезон выступить в 
родных стенах, а значит и благоприят- 
ный случай упрочить свое положение. 

Седьмой этап собрал участников из 
семи стран — Англии, Бельгии, СССР, 
Франции, ФРГ, ЧССР, Швеции, в том чи- 
сле всех главных конкурентов наших 
гонщиков. И надо сказать, зарубежные 
гости были настроены весьма реши- 
тельно. Это показала уже засечка вре- 
мени прохождения круга на официаль- 


Старт участников чемпионата мира (фо- 
то вверху). 

На кишиневской трассе провели первый 
этап чемпионата страны гонщики на мо- 
тоциклах класса 125 смэ. 

Победктели седьмого этапа чемпконата 
мира: Г. Моисеев (вверху) и В. Кавинов. 

Фото В. Горлова 


ной тренировке, по результатам которой 
спортсмены получают право выбора ме- 
ста на старте первого заезда. Здесь луч- 
шим оказался Г. Эверте (Бельгия), его 
соотечественник Р. Бовен проиграл ему 
7 секунд, Моисеев был четвертым с де- 
фицитом около 12 секунд, а вот Кавинов 
отстал от лидера почти на 14 секунд. 

Впрочем, все эти результаты при- 
шлось забыть. Над Кишиневом разрази- 
лась гроза, которая за два часа пре- 
вратила укатанную колею трассы в жид- 
кое, липкое месиво, и выступать на ней 
в первом звезде нужно было, как гово- 
рится, с Листа. В Этих тяжелых услови- 
ях особенно ярко проявилось мастерст- 
во наших гонщиков. Около 35 тысяч 
зрителей, собравшихся несмотря на не- 
погоду, восторженно аплодировали 
вдохновенно выступавшим советским мо- 
тоциклистам. Ни здесь, в Кишиневе, ни в 
Ленинграде, Львове, Полтаве, где про- 
ходили этапы первенств, не было еще 
таких эаездов-блиэнецов: со старта пу- 
лей вырывался вперед Моисеев, за Ним 
Кавинов, и в таком порядке, обогнав 
перед самым финишем остальных на це- 
лый круг, они закаичивали спор. С той 
лишь разницей, что во втором заезде на 
третьей позиции все время держался 
тоже гонщик в алой майке — Анатолий 
Овчинников. 

После седьмого этапа у Г. Моисеева 
стало 141 очко, а у В. Кавинова — 117 
(результаты приведены в разделе 
«Спортивный глобус»). Неудача постиг- 
ла Г. Эвертса — два схода из-за непо- 
ладок в мотоцикле «Бультдко», но из 
Кишинева он уехал, занимая в чемпио- 
нате по сумме очков третье место. 
Правда, к нему значительно приблизи- 
лись хорошо выступавшие Антонин Ба- 
боровский (ЧССР) и Андре Мапьэрб 
(Бельгия). За ними — Ярослав Фальта 
(ЧССР), Р. Бовен (Бельгия) и ГаисМайш 
(ФРГ). Вот и все, кто сохраняет, если 
заглядывать дальше, шансы иа высокие 
места в шестнадцатом личном чемпио- 
нате мира. «г 

Б. ЛОГИНОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Кишинев 


Неисполь- 


зованные 


шансы 

Флаги шести стран развевались на 
старте первого этапа розыгрыша Кубка 
дружбы по кольцевым автогонкам на 
трассе «Боровая» под Минском. Героями 
дня иа этот раз стали чехословацкие 
спортсмены — они заняли все личные 
призовые места в обоих классах. Если' 
в заезде на легковых автомобилях наши 
друзья из ЧССР располагали машинами, 
превосходящими по мощности и скоро- 
сти соперников, то иа гоночных шансы 
советских спортсменов были достаточно 
высоки. Ведь два последних года наши 
гонщики занимали на минском этапе все 
три ступеньки пьедестала почета. Прав- 
да, на этот раз было одно «но». Шести- 
кратный чемпион страны таллинец Ма- 
дис Лайв, который дважды побеждал иа 
«Боровой», покинул спорт. Его место ря- 
дом с искушенным кольцевиком Б. Вар- 
ковским заняли молодые гонщики В. Са- 
рап с таллинского опытного авторемонт- 
ного завода и Т. Напа. Сарап стартовал 
на новой машине «Эстония — 19М», более 
легкой, с несколькими конструктивными 
усовершенствованиями (иное расположе- 
ние бортовых радиаторов, укороченная 
на 150 мм база, измененная форма кузо- 
ва, литые стойки задней подвески). Но 
у нее в самом начале гонки отказал при- 
вод переключения передач. Лучший ре- 
зультат среди советских гонщиков пока- 
зал Т. Напа — ои был четвертым. Опыт- 
ный Греков смог финишировать только 
одиннадцатым. Очков же. набранных На- 
пой и Барковскнм, оказалось недостаточ- 
но. чтобы выйти даже на второе место. 

В классе А2 — 1300 смЗ картина почти 
та же: В. Байшвила. ведущий в нашей 
сборной, выбыл из борьбы вследствие де- 
фекта машины, А. Замыслов финиширо- 
вал двенадцатым. И здесь лучший ре- 
зультат — четвертое место В. Богаты- 
рева. В итоге на легковых автомобилях 
наша команда вышла на второе место с 
минимальным преимуществом (в одно 
очко) перед сборной ГДР. 

Оценивая прошедшие соревнования с 
технической точки зрения, отметим, что 
все участники в классе В8 — 1300 смз шли 
на гоночных автомобилях, оснащенных 
моторами «жигули». Этот факт — свиде- 
тельство больших возможностей двига- 
теля ВАЗ — 21011. 

Среди 21 гоночной машины в Минске 
рядом с «Эстонией — 19М» можно было ви- 
деть другие новинки: автомобиль 

«Авиа-1300» конструкции В. Лима (ЧССР), 
два новых образца модели СЕГ-МТ77 из 
ГДР с «аэродинамичными» кузовами, но- 
вый кузов ВПе из стеклопластика иа 
«Эстонии» В. Варковского. 

В классе А2 — 1300 смЗ. где стартовали 
24 легковых автомобиля, на этот раз 
были представлены не только машины с 
традиционной компоновкой (тринадцать 
ВАЗ — 21011). но и модели с передними 
ведущими колесами («Вартбург-353В» и 
«Застава-101»), а также заднемоториые 
«Шкода-ІЗОРС» (пять машин) и «Шкода- 
120С» (дне машины). 

А. ЕЛИСЕЕВ 

г. Минеи 

Результаты соревнований 

Легковые автомобили (класс А2^ 
1300 см3). Личный зачет; 1. О. Брунцлик 
(ЧССР). «Шкода-ІЗОРС»; 2. М. Жид (ЧССР). 
«Шкода-ІЗОРС»; 3. 3. Войтех (ЧССР), 
«Шкода-ІЗОРС»; 4. В. Богатырев (СССР), 
ВАЗ—21011; 5. В. Анкуда (СССР). ВАЗ — 
21011; 6. П. МартииовскиЙ (ЧССР), «Шко- 
да-120С»: 7. Ю. Крюков (СССР). 

ВАЗ— 21011... 10. Ю. Просяииков (СССР), 
ВАЗ—21011... 12. А. Замыслов (СССР), 

БАЗ — 21011. Командный зачет: 1. ЧССР. 
2. СССР, 3. ГДР. 

Гоночные автомобили (иласс Б8^ 
1300 см3). Личный оачет: 1. К. Ийлек 

(ЧССР). «Металэкс-ЮЗ»; 2. В. Лим (ЧССР). 
«Авиа-1300»; 3. И. Черва (ЧССР). «Мета- 
лэкс-103»; 4. Т. Напа (СССР). «Эстония— 
18М»; 5. В. Гюнтер (ГДР). СЕГ-3; 

6. В. БарковскиЙ (СССР). «БПС — Эсто- 
ния»... 8. А. Альхимович (СССР). «Эсто- 
ния — 18»; 9. В. Лукашевич (СССР), «Эсто- 
ния— 18»... 12. В. Греков (СССР), «Эсто- 
ния— ІВМ». Командный зачет: 1. ЧССР. 
2. ГДР. з: СССР, 4. ПЦР. 
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А втомотоспорт 
и его мастера 


Семнадцать 

лет 

нелегкого 

счастья 



Он стоял мя иерхнеіі ступени пьслс- 
стала почета іі улыбался. Был ііо-ле- 
нинградекп пасмурный день. Но ему 
казалось, что все вокруг залито солн- 
цем. А таких цветов он еще никогда 
в жизни не держал в руках. 

...Готовиться к этим соревнованиям 
Впкіісу Олске было не.псгко. К.пуб 
♦ Азотас». за который он выступал, к 
сожалению, не смог выделить ему ни- 
каких детален и запасных частей. Вы- 
ручили друзья. Сварщик Михаил Са- 
довский помог переделать кузов іі вы- 
хлопную систему. С болыппм трудом 
Викнеу удалось достать и.ѵжные порш- 
ни и кольца. Не раз с благодарностью 
вспоминал он потом Стасиса Брундзу, 
одолжившего ему карбюраторы «Ве- 
бер*. И многих других бескорыстных 
друзей, которые по праву могч'т сегод- 
ня считать себя соавторами его боль- 
шой победы. 

Викпе верил, что на _ этот раз «бое- 
вая* машина как никогда готова к сра- 
жению. О^інако уже иа тренировке в 
Ленинграде его ожидала неприятность. 
В контрольных заездах лучшее время 
показал москвич Юрий Теренецкий. 
Впкпс отста.п от него всего лишь на 
две десятых секунды. Но на старт Оле- 
ка попал в последний ряд: несмотря 
на то, что по новым техническим тре- 
боваиііям для авт<імобіілей второй 
группы разрешались произвольные вы- 
хлопные системы, судьи решили поче- 
му-то руководствоваться старым доку- 
ментом. 

Что делать? Пришлось надеть стан- 
дартный глуніптель II довольствовать- 
ся последним местом иа старте. Но, как 
говорится, беда одна ие ходит. Нака- 
нуне в первом цилиндре лопнуло коль- 
цо. Прііш.пось идти на поклон к спортс- 
менам из тольяттинской команды. Толь- 
ко ночью, в половине первого ему по- 
звонили 11 предложили снять с «фур- 
гона» запасной двигатель, разобрать 
его и взять с поршня кольцо. Внкис и 
механик Саулюс потратили на это пол- 
тора часа. До семи утра собирали дви- 
гатель своей машины. Викис лег спать 
в восемь, а в одиннадцать был уже 


па стадионе, на техническом осмотре. 
В тринадцать часов стартовал. 

Уже после первого круга Олека с по- 
следнего места переместился на седь- 
мое. Еще круг — II он второй. Впереди 
Теренецкнй. Наконец иа двенадцатом 
круге Віікііс «садится на колесо» лиде- 
ру. Теренецкнй — умный, опытный 
гонщик. II обойти его непросто, тем 
более что иа прямых более моіцный 
двигатель дааал лидеру ощутимое пре- 
имущество. «Не горячись, — сдержи- 
вал себя Викііс, — лучше приехать 
вторым, чем перевернуться первым». 

Да, поистине это было состязание в 
хладнокровии и выдержке. На двадцать 
четвертом круге Теренецкнй вдруг 
неудачно тормозит иа повороте. На ка- 
кой-то миг перед Олекой открывается 
просвет. И вот он уже первый. Тере- 
нецкий отстает иа пятьдесят, сто мет- 
ров... А еще через два круга его ма- 
шина неожиданно соасем исчезает из 
поля зрения. Потом Викис узнал, что 
у автомобиля Теренецкого спустила 
шина. Олека подумал тогда: «Как хо- 
рошо, что удалось обогнать Юру рань- 
ше. А то победа не была бы такой ра- 
достной. Выиграл бы, как говорят, на 
чужом несчастье...» 

Чемпион Союза! Чтобы завоевать это 
звание, Олеке потребовалось четырна- 
дцать лет. Это не значит, конечно, что 
все эти годы, позабыв обо всем на све- 
те, он только и делал, что карабкал- 
ся на эту вершину. Много лет возглав- 
лял Федерацию автомобильного спор- 
та Литвы и считал, что это ие дает 
ему каких-то преимуществ перед дру- 
гими, а, наоборот, ко многому обязы- 
вает, и прежде всего — помогать мо- 
лодым. Так он представлял себе дви- 
жение вперед. Уже будучи мастером 
спорта, он взял в напарники на ралли 
молодого гонщика Т. Баниса. А потом 
отдал ему свою машину для участия 
в первенстве страны по кольцевым гон 
кам, где Банне зааоевал серебряную 
медаль и выполнил норму мастера спор- 
та. В шестьдесят пятом году Викис от- 
дал свою отлично подготовленную ма- 
шину тогда еще никому ие известно- 


Фото к корреспонденции — 
на 2-й стр. обложки 


Сережа Кутегюі» решил поступить и 
детс.к(}-н>ііоіііескук) сиортиішо-техииче' 
скун» школу ПО'ра.’піому отнеслись к 
атому родители посьмиклассника. Отец 
сраау дал согласие, а мать заколебалась: 

-- Опасно, ско^юсть какая? Да и ие за- 
пустил бы уроки в школе ведь теперь 
столько трсбукіт... 

Дискуссия, в которой мужская сторо- 
на каяла верх, продолжалась недолго, и 
Сережа, получив ааветнун» записку, на- 
чинавшуюся словами «не возражаем*, с 
радостью помчался в ДЮСТШ. 

Таких ребят, как Сережа, великое мно- 
жество. Что для мальчишки в наш век 
увлекательнее мотора? Тут и возмож- 
ность посостязаться, испытать себя «на 
взрослость*, на смелость и силу. Но не- 
редко это. и основе своей хорошее 
стремление приводит к нежелательным 
результатам. Ребята гоняют бесцельно 
по улицам на мотовелосипедах и мопедах, 
подаренных родителями. будоражат 
шумом окружающих, попадают в ава« 
рин. 

Не был исключением н Каменск-Ураль- 
ский — растущий с каждым годом про- 
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мышленііый і'ород. Кик отвлечь ребят 
от стихнйиых гонок, занять увлекатель- 
ным. настоящим делом? Чтобы ответить 
иа воп^зос. не требовалось особых иссле- 
довании. Комгомолы'кіім активистам, 
работникам ДОСААФ было ясно, что ес- 
ли говорить о спортивных «занятиях, то 
большинство ребят отдаст предпочтение 
мотоциклу. В Камеиси-Уральском мото- 
кросс и гонки по льду давно уже «запое- 
вали сердца горожан. Посмотреть сорев- 
нования .здесь собиравзтея тысячи зрите- 
лей. и самые страстные из них. самые 
искушенные ценители — ребята. 

И вот горком комсомола, комитет 
ДОСААФ несколько лет назад решили 
провести состязания мотовелосипеди- 
стов и мопедистов, по примеру тех, что 
устраивают рижане на приз «Золотой 
мопед». Гонки привлекли свыше ста 
ребят. На следуюіций год их повторили. 
Потом опять. Польза начинания была 
бесспорна, но оно не ре^іало основной 
задачи — занять подіх>сѴ<ов во вне- 
школьное время, уберечь^ от дурного 
влияния улицы. Тогда родилась н.іея со- 
здания детско-юношеской спортивно- 


технической школы. В городском коми- 
тете партии горячо поддержали п))едло- 
женне. С помоіцью местных советских 
Органов, комсомола, профсоюзных орга- 
низаций оно воплотилось II жи.знь. Ко- 
нечно. прежде чем школа начала рабо- 
тать. потребовалось немало усилий для 
решения организационных вопросов. И 
тут надо отдать должное большому энту- 
зиасту мотоспорта заслуженному трене- 
ру РСФСР бывшему секретарю завод- 
ского комитета комсомола Владимиру 
Друзю. который сделал очень много и в 
период. предшествовавший созданию 
ДЮСТШ. и во время ее становления. Он 
бывает здесь чуть ли не каждый день и 
теперь, помогает советами, делом. 

Создана школа при досаафовском 
спортниио-техническом клубе «Румб» на 
одном и.з предприятий города, где мно- 
гие годы существует известная во всей 
области мотоциклетная секция, воспи- 
тавшая ряд мастеров спорта, в том 
числе чемпионов республики и страны 
по ледовым и ипподромным гонкам, та- 
ких, как Вячеслав Чупни и Виктор Тете- 
рин. Активисты секции и стали настав- 




му Стасису Брундзе для первенства 
Прибалтики по ралли. В следующем го- 
ду на всесоюзные соревнования в Уж- 
город выехал с молодым Э. Повилай- 
тисом, который впоследствии стал чем- 
пионом, членом сборной страны. Мож- 
но еще назвать много спортсменов, ко- 
торые благодаря Олеке «вышли в лю- 
ди». 

Викис относился к этому просто — 
как к долгу. Он помнит, как самому 
трудно приходилось иа первых порах, 
как не хватало совета старшего, опыт- 
ного друга. Автоспорт в Литве начал 
развиваться сравнительно недавно. Со- 
ревнования раллистов на первенство 
республики состоялись в шестидесятом 
году. Этн соревнования были первыми 
и в жизни Викиса. Неожиданно для 
себя он стал победителем. Уже в шесть- 

* десят втором Олека одним из первых 
в республике автомобилистов стал ма- 
стером спорта, а в шестьдесят четвер- 
том — членом сборной страны. 

) В семье, весьма далекой от автоспор- 

та (отец — режиссер, мать — балерина 
Вильнюсского театра оперы и балета), 
не очень удивились успехам сына. Ав- 
томобили его влекли с детства. Как и 
Юргиса, брата Викиса, в свое время 
чемпиона и призера первенств страны. 
Впервые за руль посадил Олеку друг 
семьи таксист Бенюшис, когда Викису 
было всего шесть лет. Однако случи- 
лось так, что автомобиль не стал его 
единственной страстью в жизяи. После 
школы он поступил в Каунасский поли- 

* технический институт на строительный 
факультет. Увлекался живописью, му- 
зыкой, не раз побеждал на респуб- 
ликанских смотрах студенческих науч- 
ных работ. Возможно, именно эта 
разносторонность до поры до времени 
и мешала ему добиться сколько-нибудь 
заметных результатов в определенной, 
одной области. 

Что же касается автоспорта, то лич- 
ные свои устремления он никогда 
не ставил выше интересов команды. 
Однажды, на открытии сезона семьде- 
сят четвертого года в Риге Олека лиди- 
ровал среди сильнейших гонщиков. 


Внезапно двигатель стал греться. Как 
Викису не хотелось уступать лидерст- 
во! Но все же он заставил себя оста- 
новиться у боксов и долить воды. Пер- 
вое место, конечно, потерял. Но до- 
ехал до финиша и заработал очень 
нужные команде очки и сохранил дви- 
гатель. 

Викис отлично зиает цену ремонт- 
ным работам. И никогда во время гон- 
ки не приносит машину в жертву вы- 
сокому результату, всегда бережет ее. 
Именно бережет. Его пример всегда 
укор спортсмену, который выводит из 
строя доверенный ему клубом, заво- 
дом, автохозяйством автомобиль. Даже 
если соперник неправ на трассе, опас- 
но ведет гоику, Олека уступает ему, 
чтобы ие разбить ни свой, ни его авто- 
мобиль. «Гонка длинная, и если я силь- 
нее, то все равно обойду его», — считает 
ои. Бывает, что автомобиль у Викііса 
• не идет А Тогда он обязательно про- 
пустит вперед более сильного. «Я глу- 
боко убежден, — говорит Викис, — на 
автомобильных гонках должна быть 
атмосфера лыжных соревнований, где 
принято уступать дорогу более силь- 
ному. У нас же, к сожалению, нередко 
применяются силовые приемы, свойст- 
венные хоккею. Джентльменами трас- 
сы я считаю рижаиина Дамбиса, мо- 
сквича Теренецкого, тольяттиица Лу- 
кьянова. Приятно соревноваться с мо- 
лодежью АЗЛК». 

Своим принципам Олека верен всег- 
да, какую бы трудную проверку ни 
устроила им спортивная судьба, как 
это было в финале VI Спартакиады на- 
родов СССР. Двенадцать кругов лиди- 
ровал один из гонщиков ВАЗа. Двена- 
дцать кругов Викис шел за ним следом. 
Он присматривался, ждал, когда поя- 
вится возможность обойти. Машины у 
них были равные, я на прямых ниче- 
го сделать было нельзя. Повороты со- 
перник проходил чуть слабее. Два раза 
Викис уже начинал обгонять его. Но 
тот вел гонку на грани кроссинга, а 
Может быть и преступал эту грань, и 
Викису стоило большого труда удер- 
жать автомобиль на трассе. 


— Ох, и разозлился я тогда, — 
вспоминает Викис. — Но все равно 
сдерживал себя: ко всему прочему от 
меня ждала очков команда, рисковать 
ими было нельзя. Однако правда всег- 
да восторжествует — на одном из ви 
ражей соперник опять допустил ошиб- 
ку. Ои плохо вышел иа прямую, и мне 
удалось вырваться вперед. 

Итак, снова «золото». Снова Олека 
на высшей ступени пьедестала почета. 
Как и в семьдесят четвертом году, эта 
победа дорога ему тем, что он смог вы- 
играть у заводских гонщиков, преиму- 
щество которых еще недавно было 
неоспоримо. 

Каждый раз, готовясь к соревнова- 
ниям, Викис убеждается в том, что 
Гонщику мало быть хорошим слесарем, 
мотористом, кузовщиком. Ему необхо- 
димо еще быть и... снабженцем, чтобы 
суметь достать специальные карбюра- 
торы, покрышки, запчасти. И эта сто- 
рона «деятельности» гонщика настоль- 
ко тяжела и неблагодарна, что, случа- 
ется, приходит мысль — бросить все это. 
Ведь есть же у него любимая профес- 
сия архитектора! Он защитил недавно 
диссертацию. Не первый год возглав- 
ляет отдел планировки и застройки 
Вильнюса в Институте проектирова- 
ния городского строительства, член ар- 
хитектурного совета города. На обще- 
ственных началах ведет раздел авто- 
спорта в вильнюсской молодежной га- 
зете. Является членом президиума 
Пресса вток луба Литвы. На одно нуж- 
но время, на другое, на третье. А его 
так мало! И все-таки... Все-таки часто 
в пятницу, когда кончается рабочая 
неделя, Викис садится за руль своей 
«боевой» машины и выходит на старт. 
А что касается отпусков, то он не пом- 
нит сейчас, когда отдыхал в послед- 
ний раз. Наверное, это было семнадцать 
лет назад, накануне его первых авто- 
мобильных гонок. Что поделаешь! Сча- 
стье чемпиона — трудное счастье. Но 
ведь то нам и дорого, что достается 
непросто. 

С. СМИРНОВА 
Фото А. Елисеева 


никами юных спортсменов школы. 

Стоит ли говорить, что недостатка в 
аОитуриентах ДЮСТШ ие испытывала и 
не испытывает. Школа может принять 
лишь каждого пятого желающего занять- 
ся мотоспортом. Свыше двухсот юношей 
приходят три раза в неделю в классы, 
боксы, гимнастический зал и проводят 
здесь два часа в увлекательных заняти- 
ях. 

Ну а как к школе относятся родители? 

— Рада, что согласилась с доводами 
мужа. — сказала мать Сережи. — Сыи 
нашел себе занятие по душе. Посещение 
школы ничуть не помешало учебе. Ска- 
жу больше, помогло во многом. Ои стал 
собраннее, самостоятельнее. Сейчас са- 
ма хожу с удовольствием иа мотоциклет- 
ные соревнования, а на те, в которых 
выступает сын, уж обязательно... 

Сережа Кутепов из тех ребят, чье по- 
ведение ие доставляло хлопот ни роди- 
телям. ИИ педагогам. Но здесь есть и та- 
кие. кого ДЮСТШ исцелила от дурных 
наклонностей. Вот одни из иих. Не будем 
называть его фамилию, потому что он 
уже твердо встал на правильный путь. А 
раньше у него было, как говорят, куда 
ни кинь — всюду клии. В школе — пр^ 
гулы, дома — никакой помощи, время- 
провождение — на улице, сомнитель- 
ные друзья. И в ДЮСТШ не все шло 
гладко на первых порах. Но желание 
стать спортсменом, любовь к мотоциклу, 
влияние коллектива оказались сильнее. 
Теперь парень успешно выступает иа со- 
ревнованиях, хорошо работает на за- 
воде. 


В этом видится главное иазиачеиие 
школы, ее роль в воспитании юношества. 
А своего рода визитной карточкой 
ДЮСТШ является число подготовленных 
мастеров спорта, разрядников — резер- 
ва для большого спорта. И тут щіфры 
довольно убедительны. За последние два 
года пять человек стали мастерами спор- 
та (двое из иих сейчас проходят службу 
в армейском СК — Валерий Хомице- 
вич и Владимир Рычков), семь — канди- 
датами в мастера и свыше трехсот — 
разрядниками. Воспитанники школы ус- 
пешно выступают не только иа город- 
ских и областных соревнованиях, но и в 
чемпионатах республики и страны. В 
их активе командные победы на обла- 
стных мотокроссах, традиционных со- 
стязаниях в Тюмени и Белочрске, третье 
место в Кубке СССР по кроссу среди 
клубных команд, немало призовых мест 
в личном зачете. Юноши из группы со- 
вершенствования спортивного мастерст- 
ва входят в сборные команды области. 

Но у школы еще немало проблем, от 
решения которых во многом зависят ее 
дальнейшие успехи. Первая из них и са- 
мая важная — помещение. Сейчас классы 
находятся в подвале жилого дома, где 
очень трудно проводить занятия. Для 
общефизической подготовки ребятам 
приходится ездить во Дворец культуры, 
а там и без иих напряженный график 
гимнастов, ле'жоатлетов. волейболистов, 
так что бываі у ДЮСТШ даже срывают- 
ся занятия, і 

Треиеры-п^подаватели, механики — 


все молодые, большинство из них масте- 
ра спорта, классные гонщики, но педа- 
гогической подготовки им недостает. 

— Варимся, как говорят, в собствен- 
ном соку. — замечает директор ДЮСТШ 
Н. Кубраков. — Ни литературы, ни мето- 
дических разработок ие получаем. 

То же самое могли бы сказать и дру- 
гие директора таких школ. Давно уже 
назрела необходимость обобщения опы- 
та передовых ДЮСТШ — некоторые из 
них созданы восемь-девять лет назад, 
и их работникам есть что рассказать. 
Крайне нужны квалифицированные со- 
веты по проведению .занятий и. конечно, 
по воспитательной работе. Но тут упре- 
ка заслуживают, пожалуй, и сами работ- 
ники школы. Ведь немало можно поза- 
имствовать полезного из методического 
арсенала, накопленного общеобразова- 
тельными школами, ПТУ. наконец, из 
литературы по другим видам спорта. 
Можно было проявить инициативу и в 
подготовке наглядных пособий, макетов, 
которые помогали бы ребятам лучше 
осваивать мотоцикл. 

Будут решены эти проблемы — и 
ДЮСТШ. разумеется, развернется в пол- 
ную силу. Успехи ее станут еще значи- 
тельнее. 


А. ЛУБЕНСКИП. 
слсцнор «>3а рулем* 


г. КамснсН'Уральсний 
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в МИРЕ МОТОРОВ 


ПАНОРАМА 
«МАЛО 
ГАБАРИТНЫХ» 

Аптомобили типа ♦мини» — явление ие 
ноііое. Можно даже сказать, что антомо- 
билыіая история началась с них. с лег- 
ких «безлошадных экипажей*. машин, 
носиііших французское название «вуатю- 
рет* или английское «раи-эбаут*. Тог- 
дашние слабые одно- двухцилиндровые 
двигатели просто были не в силах дви- 
гать шасси больших размеров. Позже иа 
смену вышли четырех-, шести- и даже 
восьмицилиндровые двигатели, ими стали 
оснащать более солидные автомобили, 
но это не означало, что малые ушли в 
прошлое. Каждому этапу развития авто- 
мобильной техники были свойственны 
попытки создания малогабаритных, эко- 
номичных машин, более доступных для 
покупателя по сравнению с «полнораз- 
мерными» конструкциями. В то же время 
только за последние 15 лет (и особенно 
в последние годы) появились малогаба- 
ритные автомобили, «подобные настоя- 
щим» по таким важным показателям, как 
вместимость, плавность хода, управляе- 
мость. дн(іамика, а также по удобствам, 
которые создаются довольно обширным 
оборудованием и достаточной звукоизо- 
ляцией. Сегодняшние «мини» никак ие 
являются копиями больших или средних 
собратьев в миниатюре, а имеют свой, 
неповторимый облик. 

По принятой у нас классификаі^и 
машины, о которых пойдет речь, отно- 
сятся к особо малому классу, состояще- 
му из двух групп. Первая охватывает 
автомобили массой не более 700 кг. а 
вторая — не более 850 кг. Верхняя гра- 
ііица рабочего объема двигателя опреде- 
лена для них в ѲОО и 1200 см3 соответст- 
венно. Разумеется, действительность ие 
всегда строі’о совпадает .с этой класси- 
фикацией. но в таблице мы постарались 
разбить модели на две группы в соответ- 
ствии с ней. 

Название «мини», часто теперь упо- 
требляемое. применимо главным образом 
к моделям из первой группы. Происхож- 
дение этого термина относится к августу 
1959 года, когда начался выпуск маши- 
ны З'Метровой длины, сконструирован- 
ной под руководством одного из выдаю- 
щихся автомобильных инженеров 40 — 
в0-х годов Алека Нссигониса. Две ее раз- 
новидности нарекли «Остии севеи» и 
«Моррис мини-майнор*. С января 1962 
года название «мини» стало офиі^аль- 
ным в каталоге обеих фирм и с тех пор 
употребляется как зарегистрированная 
торговая марка. 

Иссигонис создал невероятную по тому 
времени конструкцию н практически 
действующую до сих пор концепцию 
автомобиля, в которой поставленный 
поперек между передними колесами дви- 
гатель с четырьмя цилиндрами в ряд за- 
нимает не более 20% площади машины, а 
почти все остальные 80% в угловатом ку- 
зове отданы в распоряжение пассажиров 
и их багажа. Некоторые идеи Нссигониса 
представлялись специалистам сомнитель- 
ными. например единая система смазки 
для двигателя и коробки передач и не- 
слыханно малый размер колес с 10-дюй- 
мовыми ободами, который был выбран 
ради выигрыша пространства в кузове. 


На практике смазка работала вполне 
благополучно, но размер шин и впрямь 
оказался недостаточным: передние изна- 
шивались заметно быстрее задних. По- 
этому на модернизированном варианте 
(«Мини-1275 ГТ») стали ставить 12-дюй- 
Мовые шины. Сейчас автомобиль, кото- 
рый держится на конвейере 17 лет. 
явно устарел и не может больше сопер- 
ничать с последними моделями. Прото- 
типы нового «Мини* испытывались иа 
дорогах Англин более года . назад, ио 
трудно предсказать, когда национализи- 
рованному «Бритиш Лейланду» удастся 
сделать этот значительный шаг о рамках 
своей новой политики. Зато итальянская 
фирма «Иниоченти». выпускающая анг- 
лийскую машину по лицензии, сумела 
переодеть свой «Мини» (см. «За рулем». 
1975. № 4) в нарядный, более простор- 
ный кузов. 

Б настоящее время аптомобили особо 
малого класса, или мнии-автомобили 
(будем называть их для краткости так), 
выпускаются а больших количествах под 
30 марками: несколько десятков моделей 
и более сотни модификаций. Попробуем 
проанализировать их конструкцию, вы- 
вести главнейшие тенденции. Из рас- 
смотрения исключим автомобили-карли- 
ки (Типа итальянского «Лавиль» длиной 
около 2 м). маленькие спортивные авто- 
мобили и миии-джипы. Раньше было с 
определениями легче, но теперь, когда 
термины «микролитражный» и «малолит- 
ражный» потеряли спой первоначальный 
смысл, то есть когда постепенно разру- 
шилась пропорциональность между раз- 
мерами и весом машины, с одной сторо- 


ны. и рабочим объемом двигателя (и 
литровой мощностью), с другой, пора, 
наверное, пересмотреть и принятую 
прежде терминологию. 

Двигатели в 600 — 700 смз не устанавли- 
вают теперь в средние по размерам ку- 
зова. но 1000-ку^вые иногда ра.звивают 
достаточную мощность и крутящий Мо- 
мент для придания довольно тяжелым 
автомобилям приемлемой динамики. Оп- 
ределенную же часть всех мини-автомо- 
билей теперь оснащают моторами, по ра- 
бочему объему большими даже. чем. на- 
пример, ВАЗ — 2101. Это явление, кстати. 
носит*впилне закономерный характер и 
в других классах автомобилей. Дело в 
том. что до недавнего прошлого мощно- 
стиые показатели двигателей постепен- 
но росли, а теперь картина изменилась. 
В ряде стран установлены весьма стро- 
гие нормы по содержанию в отработав- 
ших газах окиси углерода, несожженных 
углеводородов и окисей азота, лимити- 
руется применение тетраэтилсвинца в 
автомобильных бензинах. Вследствие 
уменьшения степеней сжатия, более 
«бедной» регулировки карбіораторов и 
применения аппаратуры «обезврежива- 
ния выхлопа» непременно уменьшается 
литровая мощность, и для компенсации 
приходится увеличивать объем двига- 
теля. 

И еще одно обстоятельство — масса 
Из-за введения стандартов иа безопас- 
ность (они особенно важны для мини- 
автомобилей с их короткими зонами 
«контролируемой деформации». более 
тонкими элементами кузова и т. п.) мас- 
са возросла и потребовала дополнитель- 
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ной мощности, чтобы не пострадали 
скорость и приемистость. Кроме того, 
для повышения ісомфорта энергоемкость 
основного (фары, отопление) и дополни- 
тельного (задний стеклоочиститель, 
обогрев стекол, стеклоочистители фар 
и др.) оборудования постоянно растет, 
а с ней Мощность генератора, для при- 
вода которого опять-таки нужно приба- 
вить лошадиные силы. Нельзя сбрасы- 
вать со счетов и такой факт. С недавних 
Пор явно выделяется тенденция к круп- 
носерийному изготовлению мини-авто- 
мобилей спортивного характера, имею- 
щих двигатели либо более форсирован- 
ные. либо большего литража. Такие мо- 
дели (♦ФИАТ-128-ралли», «Аутобьяики- 
Аіі2-абарт») используют ие только для 
повседневных поездок, но и для участия 
в любительских ралли и кольцевых гон- 
ках. То, что маленькие автомобили 
могут успешно соперничать с «крупно- 
калиберными» спортивными машинами, 
было доказано уже давно. Вспомним 
хотя бы ♦Мини-купер-С». иа котором три 
раза было выиграно ралли «Монте- 
Карло» (в 1964. 1965 и 1967 гг.), а так- 
же десятки побед в чемпионатах разных 
стран. добытых иа автомобилях 
«ФИАТ-абарт». 

По названным причинам теперь дви- 
гатели с объемом 1.2 — 1.3 литра уста- 
навливают как основное оборудование 
нли за доплату на большей части сегод- 
няшних моделей особо малого класса. 
Этим и объясняется весьма высокая 
удельная мощность мини-автомобилей, 
которая в отдельных случаях достигает 
50 —70 л. с. на тонну. 

Если рассмотреть компоновку мини- 
автомобилей. то вывод может быть один. 
Хотя классическая («Мицубиси-миника». 
«Датсуи-ЮОА») схема или заднее распо- 
ложение двигателя (ЗАЗ — 968. СИМКА- 
1000, СЕАТ-133) еще где-то применяются, 
то это происходит только по тради- 
ционным экономическим соображениям 
и почти никогда по техническим. Един- 
ственное исключение среди автомобилей, 
выпущенных за последние три года, — 
ФИАТ-126. Тут особенно компактный и 
легкий двигатель воздушного охлажде- 
ния сзади никак не влияет на управляе- 
мость в сторону излишней поворачивав- 
МОСІИ, и переход на передний привод 
мог дать только выигрыш в объеме ба- 
гажника. Но это слишком дорогая цеиа. 
чтоб изменять всю конструкцию автомо- 
биля. 

Классическая схема сегодня при.знана 


нерациональной для мини-автомобиля. 
Считак>т наиболее целесообразным не 
строить уменьшенную копию большой 
машины, а создавать конструкцию, где 
двигатель и трансмиссия объединены в 
один узел. 

Несомненно, двигатель водяного ох- 
лаждения с четырьмя цилиндрами в 
ряд — самый дешевый в производстве, и 
поэтому в мировой практике ему отдают 
предпочтение перед всеми другими. И 
здесь ярким примером служит объедине- 
ние «Крайслер-Фраис». которое приме- 
няет свою «четверку» и при продольном 
асположении сзади на автомобилях 
НМКА-ЮОО. и на автомобилях СИМКА- 
1100. где она стоит поперек спереди. 
Почти такую же картину можно видеть 
на ФИАТах, «рено». «фольксвагенах», то 
есть на современных мини-автомобилях 
основных марок. Французские конструк- 
торы — одни из давних сторонников 
привода иа передние колеса. Сегодня 
все четыре крупнейшие фирмы — 
«Рено». «Пежо», СИМКА и «Ситроен» 
строят малогабаритные модели с перед- 
ними ведущими колесами. 

Особо надо сказать о последней из 
них. «Ситроен* изготовил в 1974 году 
миии-автомобилей моделей «2ЛС» н 
«Диана» в два раза больше (почти 
271 тысячу), чем «Пежо» своих 
«104/104 купе». Эти «ситроены» интерес- 
ны не только потому, что их выпускают 
с давних пор (модель «2ЛС» — с 1948 го- 
да. а улучшенный вариант «Диана» — с 
1968 года), но и тем. что. хотя они никак 
не попадают под определение «совре- 


меииыс». спрос на них не уменьшается. 
Это в первую очередь феномен француз- 
ского рынка, тем более удіііштелыіыіі 
при возросших ныне требованиях к (*о- 
времеііііым міііім-автомобіілям. когда в 
Других случаях уровень шума или не- 
эффективное н неудобное ы поль-зовании 
отопление сильно влияют на продажу. 
Как бы то ни было, а во Франции с кон- 
вейеров сходит больше ііередііеііриіюд- 
ных автомобилей «мини», чем іі других 
странах: так. в 1974 году эта цифра 
превысила 1,3 миллиона. 

Посмотрим еще на «географию» мало- 
габаритных машин. Итальянцы пришли к 
переднеприводным мини-автомобилям 
позднее французов и англичан, но из- 
вестный конструктор Данте Джакоза 
давно получил {жд патентов на эту тему, 
и в 1964 году появился «Аутобьянки- 
примула» с двигателем ФИАТ-1 ІООД. ус- 
тановленным поперек. Но коробка пере- 
дач на этой модели расположена не ря- 
дом с двигателем, а на одной оси с ним. 
Таким образом, главная передача, к ко- 
торой вращение передают цилиндриче- 
ские шестерни, смещена несколько вбок 
и соединена с ведущими колесами по- 
средством полуосей неравной длины. Та- 
кая схема, вслед за «Аутобьяііки». нашла 
применение иа всех переднеприводных 
машинах объединений ФИАТ, а позже и 
«Фольксваген». 

В ФРГ. где в начале 30-х годов был 
развернут выпуск переднеприводных ^ 
мини-автомобилей ДНВ. долгое время 
господствовал культ «Жука», классиче- 
ской Модели задііемотирііой кимпоиовки. ^ 



1. Представитель японских «иарлинов» — 
«Даихатсу-феллоу»» Таиие машины, рас- 
считанные на четырех очень низиорос- 
лых людей, популярны тольио у себя 
дома. 

2. У «іПежо-104» — передние ведущие 
колеса и поперечно расположенный че- 
тырехцилиндровый двигатель водяного 
охлаждения. 

3. «Мини-клабмеи» — последний вариант 
аиглийсиой малогабаритной модели, ко- 
торая стоит иа производстве уже девят- 
надцатый год. 







4. В Испании ^ СЕАТ-133, в других евро- 
пейсиих странах — ФИАТ-133. Одна из 
немногих малогабаритных машин, сохра- 
нивших заднее расположение двигателя. 

5. Почти одновременно с «Мини» увидела 
свет модель «Трабаит» (ГДр>. У нее тоже 
передние ведущие колеса и поперечное 
расположение силового агрегата. 

6. «Рено-5» необычен тем, что 
его четырехцилиидровый дви- 
гатель установлен позади пе- 
редних ведущих иолес вдоль 
машины, задняя часть его 
сильно выступает в салон — в 

□ результате замена свечей в 

третьем и четвертом цнлнндрах 
требует ловиости осьминога. 

* 7. Типичный малогабаритный 

автомобиль последних лет — 
«Ауди-50» (во многом он блиэои 
к «Фольисвагену-поло») с трех- 
дверным иуэовом и передними 
ведущими колесами. 

8. ФНАТ-126 (1973 г.) унаследо- 
вал компоновиу своего предше- 
ствеинииа ФИАТ~500 (1957 г.), 
одиаио бензобаи теперь пе- 
рекочевал из багажника в зону 
задних сидений. 


9ѵ Компоновка силового агрегата 
50» и «Фольисвагена-поло». 


«Ауди- 






Он был настолько силен, что нн один 
промышленник не отважился на капита 
лопложеиия в производство переднепри- 
водного мини-автомобиля, хотя прецедент 
(в лице <Форда-таунус-12М>) в начале 
60*х годов уже был. И все же именно 
«фольксваген» решился выпускать вме- 
сто «Жука» целое семейство компактных 
автомобилей с передним приводом. Это 
был поворот на 1в0 градусов во взгля- 
дах фирмы. С конвейеров стали сходить 
модели «Гольф», потом «Ауди-50» и. иа- 
конец, самый скромный в семействе 
«Фольксваген-поло». За 1974 год трех 
первых было выпущено в сумме 278 ты- 
сяч. Громадные деньги, вложенные в их 
проектирование, в переоборудование за- 
водов. принесли фирме большой убыток, 
и. как известно. Рудольфу Ляйдингу. 
инициатору этих новшеств, пришлось 
покинуть свой пост. Новый шеф «фолькс- 
вагена» Тонн Шмюккер обязан попра- 
вить дело, и если ему что-то в этом по- 
может. то, вероятно, новая техническая 
(«переднеприводная») политика его пред- 
шественника. 

Японские малогабаритные модели мож- 
но разделить на две группы: «сверх- 
мини» — длиной до 2995 мм с двигате- 
лем водяного охлаждения рабочим объ- 
емом не более 360 смз и мини-автомобили 
«европейских» размеров. 

Первые до недавних пор были очень 
Популярны не только в Японии, но и в 
странах Юго-Восточной Азии, так как 
люди там меньше ростом, чем европей- 
цы. Такие машины пользовались особы- 
ми льготами в Японии (годовой налог на 
них в четыре раза меньше, чем на 
ЮОО-кубовый автомобиль), дешевы в 
эксплуатации и благодаря высокофорси- 
рованным (до 100 л. с./л) двигателям 
легкой конструкции располагают до- 
вольно высоким запасом мощности: 60 — 
70 л. с. иа тонну веса. Кажется, эти 
автомобильчики были все-таки слишком 
скромны как семейные, и их производ- 


ство постепенно сократилось до 248 
тысяч в 1974 году (втрое против 1970 
года). 

В другую группу входят миііи-автомо- 
били, по размерам более выгодные для 
экспорта в Европу и в США, а именно 
машины «Большой тройки» японского 
автомобилестроения - «Тойота». «Нис- 
сан» и «Тойо Коге». Это в подавляющем 
большинстве 1000-кубовые модели, до- 
вольно Обычные в техническом отноше- 
нии. Говоря о них, надо отметить, что 
«Хонда», прекратив производство «сперх- 
мини». сделала ставку на модель «Сн- 
вик», которую выпускала сперва с 1200- 
кубовым. а потом и с 1500-кубовым дви- 
гателем и с двух-, трех- и четырехдвер- 
ными кузовами. Кроме того, один ва- 
риант ее двигателя — КВКК явился пер- 
вым «малотоксичным» серийным двига- 
телем легкового автомобиля. «Сивик» 
имеет хороший сбыт в США. за счет чего 
«Хонда» смогла догнать в 1974/ году 
«Мицубиси» и тем самым выйти на чет- 
вертое место среди японских фирм по 
ВЫПУСКУ легковых автомобилей. 

Американские компании, естественно, 
до сих пор ничего не дали в смысле эво- 
люции мини-автомобиля. Первой попыт- 
кой может служить только так называе- 
мая модель «Т» компании «Дженерал 
Моторе» («За рулем», 1975, № 11). Один 
из ее вариантов — «Воксхолл-шеветт» 
почти умещается в нашу классификацию 
как мини-автомобиль, если бы не лишние 
100 мм по длине. Вывод? Может быть, 
слишком рано ждать от автомобильной 
промышленности США настоящей мало- 
габаритной машины. Правда, испанский 
филиал «Форда» в Валенсии недавно 
приступил к производству первого на- 
стоящего миии-автомобиля американской 
конструкции — «Форда-фиеста». 

В социалистических странах выпу- 
скаются два оригинальных миии-автомо- 
биля («Запорожец» в СССР и «Трабаит» в 
ГДР) и ряд машин по лицензиям 


(ФИАТ-126П в ПНР. «Застава-Юі» в 
СФРЮ). Первые две модели занимают 
особое место в пестрой гамме сегодняш- 
них малогабаритных машин. «Запорож- 
ца» выделяет уникальная конструкция 
двигателя с Ѵ-образиым расположением 
цилиндров, а «Трабант» — пластмассо- 
вый кузов. 

До сих пор мы рассматривали малога- 
баритный автомобиль, сравнивая его г 
машннами немного большими по разме 
рам. Неудивительно, что благодаря ма- 
лому радиусу поворота «мини» лучше 
всего приспособлены для езды в городе. 
К идеалу городского мнни-автомобиля, 
пожалуй, приближается купе «Пежо-104». 
Это очень компактная (длина — 3.30 м, 
база — 2.23 м), с отличной обзорностью 
машина, имеющая изящный трехдверный 
кузов конструкции «Пининфарина» с 
багажником емкостью 0,207 мз. 

Пока еще не началось производство 
настоящих «сити-кар» — специальных 
городских автомобилей с двигателями 
внутреннего сгорания, хотя автомобили с 
электромоторами в небольших количе- 
ствах уже строят серийно («Энфильд» и 
др.). Но это не значит, что попыток не 
было сделано. Приведем некоторые при- 
меры. Английский дизайнер Уиллиам 
Тоунз построил в 1973 году четырехмест- 
ную «Миниссима» на агрегатах «Мини». 
Машина была закуплена фирмой «Бри- 
тиш Лейлаіід». На базе узлов ФИАТ-126 
итальянская фирма «Миіселотти» созда- 
ла машину, оснащенную кузовом со 
сдвижными дверями. Известны даже по- 
пытки создания на базе мини-автомобиля 
спортивных «автомобилей будущего». 
Разработана конструкция «безопасного» 
миии-автомобиля (ФИАТ-ЭСВ. «Хонда- 
ЭСВ»). Так что теперь наконец мини 
автомобиль стал в автомобильном мире 
на место, которое он давно заслужил. 

М. КУУСЕ. 
инженер 

г. Таллин 


Характермстикм основных современных малогабаритных автомобилей 


Модель и страна 

Число и 
рабочий 
объем ци- 
линдров (см3) 

Мощность 
(л. с.) и число 
об/мин 

Степень 

сжатия 

База, мм 

Длина, мм 

Число мест 
и дверей 

Масса в сна- 
ряженном со- 
стоянии, кг 

Размер шин, 
мм и дюймы 

Время разго- 
на до 

100 км/час, 
сек. 

Скорость, 

км/час 

Расход 
топлива, 
л/100 км 

Особенности 

конструкции 

Группа 1 













«Аутобьянки-АИ2-абарт» (Италия) 

4—1050 

70—6600 

10.4 

2038 

3205 

4—2 

700 

135—13 

11.8 

160 

8.5 

п 

«Дайхатсу-феллоу» (Япония) 

4—550 

31—6000 

9.0 

2090 

2990 

4 — 4 

510 

5,20 — 10 

И. д. 

115 

и. д. 

д. п 

«Датсуи-ІООА» (Япония) 

4—988 

59—6000 

9.0 

2335 

3660 

4 — 4 

660 

6,00—12 

18.2 

140 

8.5 

К 

«Инноченти-ми'ни» (Италия) 

4—998 

49—5600 

9.0 

2040 

3120 

5 — 3 

720 

145—12 

20.0 

140 

ШеЛіЖ 

п 

«Мини-клабмеи» (Англия) 

4—998 

38—5250 

8.5 

2040 

3165 

4—2 

650 

5,20—10 

26.0 

132 

■Я 

п 

«Мицубиси-миника-Ф4» (Япония) 

2—359 

30—8000 

9.0 

2000 

2995 

4 — 2 

515 

5,20 — 10 

Н. д. 

110 

шш 

к 

«Пежо-104» (Франция) 

4— Ѳ54 

46—6000 

8.8 

2420 

3580 

4—4 

760 

135—13 

20.0 

135 

8.2 

п 

«Рено-5Л» (Франция) 

4—782 

33.5— 

5200 

8.5 

2404 

3506 

4—3 

730 

135—13 

21.5 

120 

8.0 

п 

СЕАТ-133 (Испания) 

4—843 

37—5000 

8.8 

2025 

3450 

4—2 

670 

5,50 — 12 

27,0 

125 

7.0 

3 

«Ситроен-2ЛС» (Франция) 

2—602 

26—5500 

Шя 

2400 

3830 

4—4 

560 

125—15 

33,0 

110 

6.2 

в. п 

«Сузуки-фроите» (Япония) 

3—356 

32— 5500 


2030 

2995 

4—4 

530 

5,20—10 

Н- д. 

110 

3.9 

Д. 3 

«Трабант-601* (ГДР) 

2—594 

26—4200 


2020 

3550 

4—2 

615 

5,20 — 13 

н. д. 

100 

6.8 

в, д. 
п 

ФИАТ-1 26Л (Италия) 

2—594 



1840 

3055 

4 — 2 

580 

135—13 

63.0 

100 


в, 3 

ФИАТ-127 (Италия) 

4—903 


0.1 

2225 

3595 

4—3 

710 

135—13 

18,5 

140 


п 

«Фольксваген-поло» (ФРГ) 

4—895 


8.2 

2335 

3500 

4—3 

685 

135 — 13 

21.2 

132 


п 

«Форд-фиеста» (Испания) 

4—957 


9.0 

2286 

3565 

4—3 

700 

145—12 

19,7 

130 

8.0 

п 

«Хиллман-имп» (Англия) 

4—875 


10.0 

2080 

3530 

4—2 

695 

5.50 — 12 

21,8 

130 

7.5 

3 

Группа II 













ЗАЗ— 968 (СССР) 

4—1196 


8.4 

2160 

3730 

4—2 

790 

6.15—13 

38.0 

125 

8.0 

в. 3 

«Мазда-1000» (Япония) 

4—985 


8.0 

2260 

3655 

4—4 

810 

6,00—12 

20,0 

140 

8,0 

к 

<Рено-5ТС» (Франция) 

4—1289 


9,5 

2404 

3506 

4—3 

800 

145—13 

13.4 

151 

8.8 

п 

СИМКА-ІОООЛС (Франция) 

4—944 


9.4 

2220 

3809 

4—4 

795 

145—13 

22.5 

125 

8.2 

3 

«Тойота-публика» (Япония) 

4—993 



2160 

3695 

4 — 2 

710 

6.00—12 

18,0 

140 

8.5 

к 

«ФИАТ-128-ЗП» (Италия) 

4—1116 


9.2 

2223 

3826 

4—3 

850 

145—13 

15.0 

150 

7.6 

п 

«Форд-фиеста» (Испания) 

4—1117 



2_86 

3565 

4—3 

727 

145—12 

16.0 

142 

8.8 

п 

«Хонда-сивик» (Япония) 

4—1169 


8.1 

2280 

3590 

4 — 4 

730 

6.00—12 

15,0 

135 

8.5 

п 


Примечание. В — воздушное охлаждение; Д — двухтактный двигатель; 3 — заднее расположение силового агрегата: К — класси> 
ческая компоновочная схема: П — привод на передние колеса; и. д. — нет данных. 























СПРАВСЭЧНАЯ 

СЛЫЖБА 


УЧЕБНЫЙ ЦЕНТР ВАЗа 

Я. Толипов из Бухарсной области, 
другие читатели просят рассиазать об 
условиях приема в учебный центр 
Волжсиого автозавода. Многих инте- 
ресует также воггрос о специализации 
инженеров и техников для работы в 
спецавтоцентрах и на станциях тех- 
нического обслуживания. 

Вот что ответили нам в объедине- 
нии «АвтоВАЗ». 

Коллектив автомобилестроителей пред- 
приятия сложился в основном из моло- 
дежи. которая под руководством опыт- 
ных специалистов в короткие сроки 
освоила сложную автоматизированную 
технику ВАЗа. 

Те. кто при поступлении на завод ие 
имеет специальности или меняет про- 
фессию по предложению отдела кадров, 
проходят подготовку в учебном центре. 
В зависимости от потребности в кадрах 
определенной категории отдел предла- 
гает поступающим рабочим освоить одну 
из массовых профессий (слесарь механо- 
сборочных работ, маляр, штамповщик, 
сверщик на машинах контактной свар- 
ки и т. д.). 

Учебный центр готовит рабочих, при- 
нятых на завод, для конкретного произ- 
водства по 166 специальностям. Преиму- 
щественное право при поступлении на 
предприятие имеют лица, достигшие со- 
вершеннолетия и, как Правило, имеющие 
общее среднее образование. 

Специалисты по техническому обслу- 
живанию автомобилей для спецавтоцент- 
ров и СТО «АвтоВАЗа» проходят допол- 
нительное обучение в течение одной- 
двух недель в отраслевом учебном центре 
при заводе по линии производственного 
управления «АптоВАЗтехобслуживание» 
или на базе передвижных автоклассов иа 
местах в спецавтоцентрах. Программа 
этих курсов предусматривает изучение 
диагностического и другого оборудова- 
ния. а также конструктивных особенно- 
стей автомобилей «Жигули». На курсы 
направляются только работники спец- 
автоцентров и СТО «АвтоВАЗа». Специа- 
листы других предприятий могут прой- 
ти обучение в отраслевом учебном цент- 
ре на договорных началах. 

По всем вопросам, связанным с устрой- 
ством иа работу и учебу, надо обращать- 
ся в отдел кадров (445633 г. Тольятти 
Куйбышевской области, ул. Белорусская, 
16, «АвтоВАЗ»). При этом следует вы- 
слать заполненную анкету общепринято- 
го образца. 

После получения из отдела кадров от- 
вета о возможности трудоустройства 
(обучения) можно ехать в г. Тольятти. 


ЦЕПЬ ИЛИ ШЕСТЕРНИ? 

«Почему на всех отечественных 
двухтактных Мотоциклах, кроме 
«ИЖ— Планеты-спорт», применяется 
цепная, а не .шестеренчатая моторная 
передача?» — спрашивает Л. Машуиов 
из Горьковской области. 

Чтобы ответить на вопрос, сравним ос- 
новные свойства этих передач. 

Шестеренчатая более надежна, долго- 
вечна и компактна. Она позволяет при 
одинаковых габаритах получить большее 
передаточное число и возможность, та- 
ким образом, снизить скорость цепи при- 
вода заднего колеса, а значит увеличить 
срок ее службы. В то же время при боль- 
ших оборотах обычные шестерни произ 
водят значительный шум, поэтому прихо- 
дится применять шестерни с косым зу- 
бом высокой точности. Производство та- 
ких деталей требует специального 
оборудования, сложных технологических 
процессов, дефицитных материалов, а от- 
сюда высокая их стоимость. 

Цепная же передача более проста, ме- 
нее шумна, не так требовательна к точ- 
ности деталей и значительно дешевле 
шестеренчатой. Кроме того, цепь, обла- 
дая меньшей жесткостью, сглаживает 


рывки, возникающие при резком изме- 
нении оборотов коленчатого вала и пере- 
даювщеся от двигателя к коробке пере- 
дач. Благодаря этому ее детали меньше 
подвержены разрушительным ударным 
нагрузкам. 

Таким обра.зом. преимущества цепной 
передачи диктуют целесообра.зность ее 
применения на мотоциклах массового 
выпуска, каковыми являются наши ИЖи. 
«восходы», «туристы», «Минск» и чехо- 
словацкие ЯВЫ и 43. Мотоцикл «ИЖ— 
Планета-спорт» — высококлассная маши- 
на, предназначенная для ограниченного 
круга мотолюбителей. Она выпускается 
в небольших количествах, по.этому ис- 
пользование шестеренчатой передачи в 
ней оправдано. 

«РОЛЛС-РОЙС» 

Студент Ю. Петрушин из Запо- 
рожья. механни С. Осин из Горького, 
некоторые другие читатели просят 
сообщить краткие сведения об авто- 
мобильной фирме «Роллс-Ройс». 

Английский .завод «Роллс-Ройс» осно- 
ван в 1905 году предпринимателем 
Ч. Роллсом н инженером Г. Ройсом. На 
протя/Кении многих лет он строил легко- 
вые автомобили высшего класса, авиаци- 
онные моторы, дизели, а с 50-х годов -- 
га.зотурбинные двигатели. Несколько лет 
назад фирма разделилась на две: одна 
делает автомобили, другая — авиацион- 
ные двигатели н дизели. 

Автомобильный завод находится в не- 
большом городке Крью. В год ои выпу- 
скает 3—3,5 тысячи машин. Производст- 
венная программа 1977 года состоит из 
пяти моделей марки «Роллс-Ройс»: «Силь- 
вер-шэдоу» (длина — 5,17 м, масса — 
2100 кг), «Сильвер'Шэдоѵ-ЛВБ» (5.27 м и 
2250 кг). «Корниш» (5.17 м и 2160 кг). 
«Камарг» (5,17 м и 2345 кг) и «Фантом 
V!» (6,04 м и 2720 кг). Кроме того, фирма 
изготовляет машины марки «Бентли» (ко- 
торые отличаются от «роллс-ройсов» 
только облицовкой радиатора и эмблема- 
ми) моделей «Т» (аналог «Сильвер-шэдоу») 
и «Корниш» (аналог «Корниш»). 

Все модели оснащены Ѵ-обраэиыми 
8-цилиидровыми двигателями рабочим 
объемом 6745 см-^, мощность которых 
фирма по традиции хранит в секрете. 

МАРКИРОВКА БАТАРЕЙ 

«Объясните, пожалуйста, что обо- 
значают буквы н цифры, входящие в 
мариировиу мотоциклетных анкуму- 
ляторных батарей — отечественных и 
чехословацких», — просит Н. Тимо- 
шенко Из Черниговской области. 

Согласно ГОСТ 6851 — 61, аккумулятор- 
ные батареи для мотоциклов и моторол- 
леров обозначаются так. Цифра «3» по- 
казывает количество последовательно 
соединенных аккумуляторов, характе- 
ризующих номинальное напряжение 
(6 В). Буквы «МТ» или «МТР» говорят о 
назначении батареи: соответственно для 
мотоциклов или для мотороллеров. Чис- 
ло в конце выражает номинальную ем- 
кость в ампер-часах при десятичасовом 
режиме разряда. 

Различие батарей МТР и МТ в том, что 
первые предназначены для питания 
электростартера при пуске двигателя, а 
вторые иа это не рассчитаны. 

Б новом, разрабатываемом ныне стан- 
дарте предусмотрено некоторое измене- 
ние обозначений. Так. батареи стартер- 
ные. выпуск которых намечен на бли- 
жайшее время, будут шифроваться бук- 
вами «МТС», обычные мотоциклетные — 
«МТ», а батареи, предназначенные толь- 
ко для питания приборов освещения (то 
есть малой нагрузки), — буквами «МО». 
Кроме того, емкость будет указываться в 
двадцатичасовом режиме разряда. 

Маркировка чехословацких батарей от- 
личается от нашей только буквами: 
«М» — мотоциклетная, «М5» — мотоцик- 
летная стартерігая. 

УСКОРЕННАЯ ЗАРЯДКА 

«Слышал вскользь о способе уско- 
ренной зарядки аикумуллторных ба- 
тарей. В чем он заключается?» — 
спрашивает В. Селифанов из Ново- 
снбнрсиа. 

Ускоренная зарядка батарей давно 
привлекает внимание специалистов. 


Речь идет не о простом увеличении за- 
рядного тока (этот способ достаточно 
изучен и используется в экстренных 
случаях, когда важно сэкономить время, 
сознательно идя. может быть, иа частич- 
ное сокращение срока службы), а о при- 
менении пульсирующих или асимметрич- 
ных токов. И.'іучение этого способа пока- 
зывает, что эффективность заряда 
сильно зависит как от величины. ф<)рмы 
и частоты импульсов тока, так и от сте- 
пени заряженности. температу))ы элект- 
ролита и состояния батареи. Образно 
говоря, каждая батарея, как человече- 
ский органи.'ш. требует строгого выбора 
пищи, дозировки, дабы сохранить, а не 
загубить здоровье. К этому выводу при- 
шли специалисты НИИСТА. НИИАТа и 
НИИавтоприборов. когда, исследуя раз- 
личные известные варианты, получили в 
некоторых случаях худшие результаты 
по сравнению даже с простым ускорен- 
ным методом. 

Поиски в этом направлении продол- 
жаются, и есть основания полагать, что 
они закончатся успешно. 

ДУБЛИКАТ 

ТЕХНИЧЕСКОГО ПАСПОРТА 

«В результате несчастного случая 
мой автомобиль сгорел до такой сте- 
пени, что от него сохранились лишь 
некоторые детали ходовой части. Вме- 
сте с машиной сгорели и донументы 
на нее. Вот в такой ситуации могу ли 
я получить дубликат технического 
паспорта, чтобы потом восстановить 
машину?» — спрашивает Н. ЦнцЮлин 
из Житомирской области. 

Согласно «Правилам регистрации и уче- 
та автомототранспортных средств», тех- 
нические паспорта (а также талоны н но- 
мерные знаки) могут быть выданы орга- 
нами ГАИ взамен утерянных или при- 
шедших в негодность на основании заяв- 
лений владельцев автомототранспортных 
средств после технического осмотра их 
машин и уплаты установленных сборов. 

В описанном случае провести техниче- 
ский осмотр автомобиля невозможно, и 
поэтому Госавтоинспекция не вправе вы- 
дать дубликат технического паспорта. 


ЕСЛИ ОДИН ГЛАЗ НЕ ВИДИТ 

Под- таким заголовком в февраль- 
ском номере Журнала за 1975 год бы- 
ла напечатана заметна, в которой го- 
ворилось о том, что> медицинским ко- 
миссиям разрешено в порядке нс- 
клЮчення допускать н управлению 
личным автомобилем лиц с потерей 
зрения на одном глазу. Каи видно из 
многочисленных писем, полученных 
редакцией в связи с этой заметкой, в 
некоторых лечебных учреждениях 
врачи не знают о приказе министра 
здравоохранения СССР Ііі 380 от 26 ап- 
реля 1974 года «Дополнения и измене- 
ния и инструкции о порядив медицин- 
ского освидетельствования лиц, же- 
лающих получить удостоверение на 
право управления автотранспортом и 
городским электротранспортом, и 
переосвидетельствования водителей 
транспортных средств» и отказывают 
в освидетельствовании. А там, где 
этот приказ есть, не все врачи пра- 
вильно его толкуют. Таи, читателю 
В. Герасимову из Ленинграда ответи- 
ли, что к управлению могут быть до- 
пущены только стажированные води- 
тели, имевшие «права» еще до поте- 
ри зрения. 

Редакция обратилась за разъяснением 
в Главное управление лечебно-профилак- 
тической помощи Министерства здраво- 
охранения СССР Нам сообщили, что вы- 
шеупомянутым приказом министра опре- 
делены условия, при которых могут быть 
выданы «права» иа вождение владель- 
цам личных автомобилей (IV группа по 
перечню Минздрава) и инвалидам любой 
категории для автомобилей с ручным уп- 
равлением (V! группа). Вот эти условия: 
зрение на здоровом глазу без коррекции 
должно быть равно 1,0 (единице), поле 
зрения — в норме и полностью сохране- 
на световая чувствительность. Срок пе- 
реосвидетельствования допущенных к 
управлению автомобилем иа этих усло- 
виях — через одни год. 
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ПАРОНИТ ВМЕСТО РЕЗИНЫ 


Прокладка масляного фильтра у 
«Мосивича’-412» со премеием лыходит 
из строя. Мелочь, но как быть, если это 
обнаружилось неожиданно? 

Я вырезал прокладку по образцу ста- 
рой и.з паронита (нужен лист толщиной 
1 — 1.5 мм) и уплотнил ей соединение. 
Опасение, что такая прокладка ке удер- 
жит масло под давлением, не подтвер- 
дилось. Вот уже более 35 тысяч кило- 
метров она исправно служит, никаких 
подтеканий масла не заметно. 

А. ФРАНК 

193168, г. Ленинград, 

ул. Подвойсиого, 14, иорп. 1, ив. 116 


УПЛОТНЕНИЕ ИЗ ПРОВОЛОКИ 


Если на вашем автомобиле вышло из 
строя уплотнение между выпускным кол- 
лектором и приемной трубой глушителя, 
можно восстановить герметичность со- 
единения при помощи самых распро- 
страненных подручных Средств и без ка- 
ких-либо станков или приборов. Все что 
для этого нужно — 1 — 2 метра (в зави- 
симости от толщины) многожильного 
медного провода. Подойдет даже обыч- 
ный осветительный, и чем тоньше будут 
отдельные проволочки, тем лучше. 

Изготовление уплотнительного коль- 
ца очень просто. Возьмите прядь слегка 
скрученных медных жил (провод, очи- 
щенный от изоляции). Сверните из иих 
кольцо, как показано иа фото 1. запле- 
тя начало пряди на первом витке «враз- 
бежку» между жилами. 



1. Первый виток уплотнительного коль- 
ца из пряди медного многожильного про- 
вода. 

2. Готовое уплотнение. 


Диаметр первого кольца для «Побе- 
ды», «Волги» ГАЗ — 21. ГАЗ — 69 и 
ГАЗ — 12 примерно 60 мм. На это кольцо, 
в том же направлении, навейте остаток 
проволоки до толщины В — 10 мм, как по- 
казано на фото 2. 

Уплотнение готово. Поставьте его на 
место и затяните гайки. Оно может про- 
служить не один год. 

Для «москвичей», «жигулей» и «запо- 
рожцев» уплотнительное кольцо из 
проволоки тоже годится. Только диаметр 
первого витка нужно брать меньшим — 
примерно 40 — 45 мм. 

М. ЧЕПРАСОВ 

г. Воронеж, 

Рабочий просп., 

пер. Советский, 8/3, кв. 3 


ПЕРЧАТКА РЯ МОЙКИ 


Чтобы удобнее было мыть автомобиль 
или мотоциил, советую сделать специ- 
альную перчатку и:і старой диэлектриче- 
ской. Прикрепите клеем 88 к ее ладо- 
ни и пальцам Ю-миллиметропый слой 
губчатого поролона или губчатой рези- 
ны (іщ рисунке .іаштрихокаи) — и пер- 
чатка для мойки машины готова. Под 
нее советую надевать тонкую нитяную. 

Заправляйте внутрь перчатки рукав — 
холодная вода и жидкая грязь не попа- 
дет на одежду. 

И. ПОЛУЭКТОВ 

30724^ Курская область. 

Льговский район, пос. К. Либинехта, 
ул. Оитябрьсиая. 12 



Перчатка для мытья 
машин: 1 — поролон 
(губка); 2 — диэлек- 
трическая перчатка. 




КАК ВОССТАНОВИТЬ РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬ 


После 100 тысяч километров безотказ- 
ной службы прерыватель-распределитель 
моих «Жигулей» начал работать нена- 
дежно. с перебоями: на всех четырех 
внутренних контактах крышки появи- 
лась естественная искровая выработка. 

Я напаял на ротор миллиметровую 
пластинку меди. Место перехода искры 
поднялось, и тем самым вновь устано- 
вился нормальный зазор между подвиж- 
ным и неподвижными контактами. Рас- 
пределитель работает точно и надежно. 

А. ГЛАЗКОВ 

г. Москва, 

ул. Онежская, 49, кв. 1 



Ремонт распределителя: 1 — напаянная 
пластинка; 2 — неподвижный контакт с 
выработкой; 3 — контакт ротора; 4 — 

ротор: 5 — центральная клемма. 


СМОТРОВОЕ ОКНО В КАРБЮРАТОРЕ 


Если вы хотите получить возможность 
контролировать уровень топлива в кар- 
бюраторе, советую сделать смотровое 
окно (рис. 1). На своем ЗАЗ— 968 (иар- 
бюратор К — 125Б) я выполнил его так. 

Из органического стекла изготовил де- 
тали а и б (рис. 2) и склеил их. Затем 
просверлил два отверстия диаметром 
3.2 мм, окончательно обработал снару- 
жи, зашлифовал и отполировал. Внутрен- 
нюю поверхность оставил матовой — 
так лучше виден уровень бензина. 

Сиял поплавковую камеру с карбюра- 
тора. отделил крышку с поплавком. Вы- 
брал на одной из стенок камеры место 
для установки смотрового окна, так что- 
бы оно было хорошо заметно, когда 
карбюратор стоит на двигателе. Затем 
наметил точки сверления, приблизитель- 
но симметрично линии нормального 
уровня топлива. Просверлил одно отвер- 
стие диаметром 2.5 мм. нарезал резьбу 
МЗ. Временно укрепил винтом деталь 1 
(см. рис. 1) и через другое отверстие на- 
метил точное место второго сверления. 
Разумеется, торопливость здесь ие нуж- 
на. Лучше, как говорится, семь раз от- 
м^ить... 

Теперь снял деталь 1 , сделал сверле- 
ние и нарезал резьбу во втором отвер- 
стии; проделал еще два. для сообщения 
с поплавковой камерой. Из тонкой беизо- 
стойкой резины (можно и из паронита) 
аы резал прокладки 5 под деталь 1 и под 
головки крепежных болтов 6. 

Вот и все. Осталось тщательно про- 
мыть и продуть поплавковую камеру от 
стружек и частиц металла. 

Окончательно собрал устройство в со- 
ответствии с рис. 1, поставил иа место, 
заполнил поплавковую камеру бензином 
и наметил иа окне хорошую видную ли- 
нию нормального уровня. 

Думаю, мой метод подойдет для любо- 
го карбюратора. 

Г. ДАНИЛЮК 

236023» г. Калининград, 
ул. Чекистов, 11, ив. 11 


Рис. 2. Детали смотрового окна: а — 
корпус; б — крышка. 



Рис. 1. Смотровое окно в карбюраторе: 

1 и 4 — детали из органического стекла; 

2 — отверстия для бензина; 3 — корпус 
поплавковой камеры; 5 — прокладки: 
6 — болт М3 с гайками: 7 — линия уров- 
ня. 
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АВТОГОНКИ 


Четвертый этап чемпионата мира на 
машинах формулы ! проходил на трассе 
<Лоиг Бич» 11 США. Она проложена по 
улицам одноименного города и по харак- 
теру напоминает трассу іі Монако. В со- 
ревнопаниях не выступал бралилец Кар- 
лос Паче: он погиб н авиационной ката- 
строфе. 

Победу одержал, к радости 200 тысяч 
местных болельщиков, американец Ма- 
рио Андретти на машине, которая назы- 
вается ч протоколах «Джон-плейерс-спе- 
шел». Постройку и эксплуатацию этого 
автомобиля (♦Лотос-78») субсидировали 
табачная фирма «Джон-плейерс». шинная 
«Гудьир» и химическая «Вальволин». 

Пятый этап, который планировали про- 
вести* в Японии, по финансовым сообра- 
жениям перенесли в Испанию. Там ожи- 
дали технических новинок: двигатель 
«Форд- кос во рт» с картером из магниево- 
го сплава, «Феррари-312Т2» со сдвоенны- 
ми. как у грузовиков, задними колесами. 
«Лотос-78» с автоматическим сцеплени- 
ем. Надежды оказались напрасными: ис- 
пытания еще ие дали положительных 
результатов. 

После испанского этапа, где из-за бо- 
лезни не стартовал Н. Лауда, лидерстно 
по сумме очков захватил И- Шехтер. 

IV этап (США): 1. М. Андретти (США). 

«Лотос-78»; 2. Н. Лауда (Австрия). «Фер- 
рари-312Т2*: 3. И, Шехтер (ЮАР), «Вольф- 
ВР1»: 4. П. Депэлле (Франция), «Тир- 
рел-П34»: 5. Э. Фиттипальди (Бразилия). 
«Копершукар-ФД-04»: 6. Ж. Жаррье 

(Франция). «АТС-Пенске-ПК4». 

V этап (Испания): 1. Андретти; 2. 

К. Рейтеманн (Аргентина). «Феррари- 
312Т2»; 3. Шехтер: 4. И. Масс (ФРГ). 
«Мак-Лареи-М23»: 5. Г. Нильссон (Шве- 
ция), «Лотос-78*: 6. Г. Штук (ФРГ), 

«Брэбхэм-альфа-ромео-ВТ45». 

VI этап (Монако): 1 . Шехтер; 2. Лауда; 
3. Рейтемани; 4. Масс; 5. Андретти: 6, 
А. Джонс (Австралия), «Шэдоу-ДН8». 

ѴіІ этап (Бельгия): 1 . Нильссон: 2. Ла- 
уда: 3. Р. Петерссон (Швеция). «Тиррел- 
1134»: 4. В. Брамбилла (Италия), «Сертисс- 
ТС14»: 5. Джонс: 6- Штук. 

Сумма очков после семи этапов: Шех- 
тер — 32. Лауда — 31. Рейтеманн — 23. 
Андретти — 20. Хант 10. Масс — 8, 


МОТОКРОСС 


На чемпионате мира в классе 250 смз 
наряду с личным первенством, где лиди- 
рующее место после девяти этапов за- 
нимают советсние спортсмены, традици- 
онно ведется подсчет очков, набранных 
марками мотоциклов. Нынешний год от- 
мечен особенно острым соперничеством 
не только гонщиков, но и конструкторов. 
На чемпионате мира 1977 года в этом 
классе представлены машины девяти за- 


водов. причем почти псе очень близки по 
техническим данным. 

VII этап (СССР). 1-й заезд: 1. Г. Мои- 
сеев (СССР). КТМ; 2. В. Капиноп (СССР). 
КТМ: 3. Я. Фальта (ЧССР). 43: 4. В. Худя- 
ісов (СССР). 43: 5. А. Баборовский (ЧССР); 
43: 6, А. Мальэрб (Бельгия). КТМ. 2-й за- 
езд: 1. Моисеев; 2. Кавинов: 3. Ж. Брюно 
(Франция). КТМ; 4. Мальэрб; 5, С. Янечек 
(ЧССР). 43; 6. Баборовский. 

VIII этап (СФРЮ). 1-й заезд: 1. Бабоуюв- 
ский: 2. Д. Пеан (Франция) «Майко»; 3. 
Ж. Мингельс (Бельгия). «Моитеса»: 4. Ка- 
винов: 5, К. Хадсон (Англия). «Майко»: 
6. Г. Эверте (Бельгия), «Бультако»... 9. 
Моисеев. 2-й заезд: 1. А. Овчинников 
(СССР). КТМ: 2. Мальэрб; 3. Г. Майш 
(ФРГ). «Майко»; 4. Т, Ханссен (Швеция). 
«Кавасаки»; 5. Эверте; 6. Моисеев... 6. Ка- 
винов, 

IX этап (ФРГ). 1-й заезд: і. Моисеев: 
2. Эверте; 3. Мальэрб; 4. Т. Сузуки (Япо- 
ния). «Сузуки»: 5. Ханссен; 6. Майш. 
2-й заезд: 1, Кавинов; 2. Мальэрб; 3. Ханс- 
ееіі; 4. Баборовский: 5. Майш: 6. А. Диф- 
фенбах (ФРГ), КТМ. 

Сумма очков после девяти этапов (из 
двенадцати): Моисеев — 163, Кавинов — 
143. Эверте — 103. Мальэрб — 98. Бабо- 
ровский — 67. Майш — 81. 


На первенстве мира в классе 500 смз с 
самых первых этапов началось противо- 
борство финна Хейкки Микколы и бель- 
гийца Роже Де Костера. Первый является 
двукратным чемпионом мира и фирмен- 
ным гонщиком «Ямахи», второй — пять 
раз выигрывал этот почетный титул, при- 
чем именно на «пятисотках», и представ- 
ляет конкурента японскую фирму «Су- 
зуки». 

II этап (Голландия). 1-й заезд: 1. X. Мик- 
кола (Финляндия). «Ямаха»; 2, В. Лэкіеей 
(США). «Хонда»; ,3. Р. Де Костер (Бель- 
гия). «Сузуки»: 4. Г. Нойс (Англия). «Май- 
ко»: 5. Г. Вольсинк (Голландия). «Сузу- 
ки»; 6. П. Ка)х:макерс (США). «Хонда». 
2-й заезд: 1. Мнітола: 2. Вольсиик: 3. Де 
Костер; 4. Лэккей; 5. Нойс; 6. П. Херлингс 
(Голландия), «Майко». 

Сумма очков после двух этапов: Микко- 
ла —46. Де Костер — 45. Вольсинк — 37. 
Нойс — 31, Лэккей — 24. «ан Вельтхо- 
вен — 17. 


СПИДВЕЙ 

Четвертьфиналы личного первенстпа 
мира прошли в четырех городах. По во- 
семь сильнейших спортсменов из каждо- 
го получили право выступать в полуфи- 
нале. Приводим результаты. 

ЧССР (Сланы): I. С. Дюжев (СССР); 2. 

3. Плех (ПНР); 3. Я. Рембас (ПНР); 4. 
Я. Вернер (ЧССР); 5. В. Рожаичук (СССР); 
6. Б. Новак (ПНР); 7. Г. Хлыновский 
(СССР); 8. А. Юрчинский (ПНР). 

ВНР (Дебрецен): 1. В. Грубмюллер (Ав- 
стрия); 2. С. Ухов (СССР); 3. В. Вериер 
(ЧССР); 4. Р. Муха (ПНР); 5. А. Висбек 
(ФРГ); 6. В. Хлыновский (СССР): 7. Л. Ме- 
сарош (ВНР): 8. И. Сирачки (ВНР). 

Австрия (Вена): 1. И. Штаицель (ЧССР): 
2. 3. Эдер (Австрия); 3. Е. Щакель (ПНР); 

4. Н. Кориев (СССР); 5. 3. Добруцкий 

(ПНР): 6. Я. Гадек (ЧССР); 7. Г. Иванов 
(СССР): 8. Г. Глкжлих (ПНР). 

ФРГ (Бремен): 1. Э. Яицаж (ПНР); 2. 
М. Чесляк (ПНР); 3. Э. Мюллер -(ФРГ); 4. 
X. Кройце (Голландия); 5. А. Ткоч (ПНР); 
6. А. Евтимов (НРБ); 7. О. Рахимов (СССР); 
8. Ф. Кенинг (Голландия). 


ЭКЗАМЕН 
НА АОМЫ 


Ответы на задачи, помещенные на 
стр, 29 

Правильные ответы — 2, 4, 7, 8, 11, 13, 
15. 17, 20. 22. 

I. Надпись «Стоп» применяется только 
для обозначения стоп-линии на пересече- 
ниях. перед которыми есть .знак «Проезд 
без остановки запрещен». По ГОСТу рас- 
стояние от надписи до места обя.затель- 
ной остановки транспортного средства 
может составлять в зависимости от рас- 
четной скорости движения от 2 до 25 
метров (пункт 42. 1.21), 

II. Судя по табличке под .таком, до 
железнодорожного переезда осталось 
меньше 100 метров, а в этой зоне перед 
ним обгоны запрещены без всяких иск- 
лючений (пункт 95 «б»). 

III. Ни ширина прое.’іжей части, ни 
трамвайные пути не являются призна- 
ками главной дороги (пункт НО). На ри- 
сунке — перекресток равнозначных до- 
рог. где водители нерсльсоных транс- 
портных средств обязаны уступать доро- 
гу тем, кто приближается справа (пункт 
111 ). 

IV. Трамвай имеет преимущество перед 
нерельсовымк транспортными средства- 
ми только на пересечениях раішолііач- 
иых дорог. Здесь же он может проехать 
перекресток лишь после водителей, дви- 
жущихся по главной дороге, а мотоцик- 
лист — только пропустив трамвай (пунк- 
ты НО и ИЗ). 

V. Перед закрытым шлагбаумом надо 
останавливаться не ближе 5 мотроп 
(пунігг 122). 

VI. Хотя правая полога и предназначе- 
на для попорота направо, из общей ши- 
рины проезжей части ее. разумеется, 
исключить нельзя. А при трех п<ілосах и 
более для движения в данном направле- 
нии гру.зоиые автомобили, разрешенный 
максимальный вес которых превышает 

3.5 т. по крайней левой полосе двигать- 
ся не имеют права (пунігг 79). 

VII. По та к назы ваемым |>е вереи віі ым 
полосам можно двигаться только прямо, 
а перестраиваться только вправо. В ле- 
вую сторону пересекать двойную преры- 
вистую линию разметки запреіцено 
(пункт 44). 

VIII. При вынужденной останпііісе на 
мосту, если она сделана у К|>ая проезжей 
части, выставлять знак аварийной оста- 
новки ие надо. Но водитель обязан сде- 
лать это, если остановится под мостом 
(пункт 99 «б»). 

IX. На дорогах управлять двухколес- 
ным транспортным средством с двигате- 
лем рабочим объемом менее 49.8 см? раз- 
решено лицам не моложе 16 лет (пункт 
158). 

X. Перевозка груза шириной более 

2.5 метра должна быть в обязательном 
порядке согласована с Госавтоинспек- 
цией (пункт 186 «и»). 


По письму приняты меры 


о нарушении правил заправки на АЗС 
№ 620. грубом обращении заправщицы 
Федулеевой с водителями сообщгілось а 
письме читателя Ю. Гуляева. По просьбе 
редакции его жалоба рассмотрена мос- 
ковским управлением Главиефтесиаба 
РСФСР. Факты подтвердились. 

За нарушения и грубость тов. Феду- 
леевой объявлен выгоаор и она лишена 
квартальной премии. АЗС № 620 отстра- 
нена от участия в смотре-коикурсе иа 
лучшую автозаправочную станцию. На 
калужской иефтебазе, которой подчи- 


няется АЗС № 620. с участием работни- 
ков станции проведено собрание, где об- 
суждены вопросы повышения культуры 
обслуживания потребителей, 

Ю.. Гуляеву принесено письменное из- 
винение за нетактичность, проявленную 
работниками АЗС. 


Группа курсантов, обучавшихся в пав- 
ловском районном спортивно-техииче- 
сіюм клубе ДОСААФ (Краснодарский 
край) по программе водителей транспорт- 
ных средств категории «С», обратилась 
в редакцию с письмом, в котором указы- 
валось на ряд недостатков а учебном 


процессе, в материально-техническом 
обеспечении занятий. 

Краснодарский краевой комитет 
ДОСААФ проверил факты, изложенные в 
письме. В основном они подтвердились. 
Как сообщил редакции председатель 
крайкома Общества И. Романенко, ре- 
зультаты проверки обсуждались на пре- 
зидиуме крайкома ДОСААФ, который 
указал руководителям павловского рай- 
кома и спорттехклуба Общества на не- 
обходимость укрепления м атериальиой 
базы, более четкой организации обуче- 
ния. контроля за ходом занятий. Приня- 
то решение об оказании помощи павлов- 
скому РК ДОСААФ денежными средства- 
ми и учебной техникой. 
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в номере: 



Наша Конституция 


1 

Навстречу 

Это начиналось так... 


2 

бО-петию Октября 

А. Дунаевский. «Самоварчик» 


5 


Годы, факты 5, 6, 

7, 15, 40 


В. Пеунов. По Прикарпатью 

Е. Юдковская, А. Рекант, В. Хватов. 


8 


Москва ~ Волгоград 

Б. Синельников. Новоселье по старому 

>0, 

15 


адресу 


12 

В организациях 

и. Микульский. Новая программа — 



ДОСААФ 

новые перспективы 


6 


А. Халтурин. «Урал» прибавляет силы 


12 

Новости, события, 
факты 



14 

Клуб «Автолюбитель» 

ъ 

...Чтобы «ходить» 


16 


г. Бурцева. Броня от ржавчины, 

или об электрофорезах, пласА^зольной 


18 


мастике и разных «тектилах» 


Актуальная колонка 



20 

Страничка 

мотоциклиста 

Д. Абезьянин. Подержанная машина 


20 

Сервис 

С. Рыбас. Штрихи к портрету новичка 


21 

Зеленая волна 

А. Ноздряков. Магистрали столицы 


23 


А. Горшков. На нерегулируемом перекрестке 


25 


Ю. Соляников. Лицом к лицу с чужой бедой 


26 


М. Афанасьев. Дорожные знаки 


28 


Экзамен на дому 

29, 

39 

Спорт 

Б. Логинов. «Экватор» прошли в лидерах 

А. Елисеев. Неиспользованные шансы 

С. Смирнова. Семнадцать лет 


30 

31 

32 


нелегкого счастья 



А. Лубенский. Увлеченность 


32 

В мире моторов 

М. Куусе. Панорама «мапогабаритных» 


34 

Справочная 

служба 



37 

Советы бывалых 

» 


38 

Спортивный 

глобус 



39 

По письму 
примяты меры 



39 

На 1-й странице 

обложки — фото Е. Шупепова, 8. Давыдова (ТАСС) и 


С. Ветровв 

На 4-й странице 

обложки — рисунки А. Захарова 
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ГОДЫ,СПА1СТЫ 


1972 г., 11 АВГЛ'СТА. За разра- 
ботку проекта и строительство ново- 
го глааиого корпуса АЗЛК большой 
группе проектировщиков, строите- 
лей, работников АЗЛК присуждена 
премия Совета Мииистров СССР. 

1972 г., СЕНТЯБРЬ. На специаль- 
но подготовленном «Москвиче — 412» 
производства АЗЛК были установ- 
лены в честь 50-летиа образования 
СССР шесть всесоюзных рекордов- 
на длинных дистанциях. Так, в 
классе 1500 см-' дистанция в 500 км 
была преодолена со средней скоро- 
стью 173,18 км/час, а в классе 
2000 см-‘ — 177,82 км/час. 

1972 г., СЕНТЯБРЬ. На 47-х ше- 
стидневных международных сорев- 
нованиях ФИМ в Чехословакии со- 
ветские мотоциклисты завоевали 
семь золотых и три серебряные ме- 
дали. 

1972 г.. 14 ДЕКАБРЯ. Государст- 
венная комиссия во главе с минист- 
ром автопромышленности СССР 
А. М. Тарасовым подписала акт о 
приеме 36 новых объектов, соста- 
вивших третью очередь ВАЗа. 

1972 г., 22 ДЕКАБРЯ. Изготов- 
лена иервая покрышка на вступаю- 
щем в строй Белоцерковском комби- 
нате шин и резино-асбестовых изде- 
лий. Комбинат рассчитан на выпуск 
шин для «волг», «москвичей», 
ЛАЗов и ЛиАЗов, для грузовиков 
ЗИЛ, МАЗ, КрАЗ и других машин. 

1972 г. 50-летию образования 
СССР была посвящена автоэкспеди- 
ция журнала «За рулем», которая 
шла маршрутом первого отечест- 
венного испытательного автомобиль- 
ного пробега. 

1972 г. В автомобильной промыш- 
ленности создано пять производст- 
венных объединений: «АвтоЗИЛ», 
•АвтоГАЗ», «АвтоВАЗ», «АвтоМо- 
сквич», «Автодизель». 

1972 г. Закончена и введена в 
строй 95-километровая автомобиль- 
ная дорога Кишинев — Леушены. 

1972 г. Волжскому объединению 
по производству легковых автомо- 
билей присвоено наимеиование — 
Волжский автомобильный завод 
имени 50-летия СССР. 

1972 г. В Центральном управле- 
нии автомобильных дорог, а также 
на автомагистралях Москва — Ле- 
нинград и Москва — Горький впер- 
вые в практике созданы службы ор- 
гаииаации движения. 

1972 г. Белорусский автомобиль- 
ный завод награжден орденом 
Трудового Красного Знамени. Груп- 
па работников завода удостоена Ле- 
івивскоя премии. 












новый сценарий — слева направо: член редкол- 
риала «Наука и техника» Л. Пикалев. сценарист 
редактор киножурнала А. Левин, директор кино- 


Нино о безопасности двишения 


«ВОДИТЕЛЬ 

Улица... Мы видим ее глазами едущего по ней водителя лег- 
кового автомобиля. Приближаемся к стоящему справа у тро- 
туара грузовику. Неожиданно из<за него на проезжую часть 
выбегает человек. Визг тормозов, резкий поворот руля... Во 
весь экран — красный крест на борту «Скорой помощи». 

Кажется, не раз и не два видели мы ленты по безопасности 
движения с таким вот началом. Но не будем торопиться и по- 
смотрим, как станут развиваться события в киносюжете, кото- 
рый называется «Водитель нажал на тормоз...» А дальше вся 
эта ситуация предстает перед нами снятая в замедленном тем- 
пе. Мы видим, как действовал водитель, заметив неожиданно 
появившегося человека: его расширенные зрачки, движения 
рук, поворачивающих руль, ногу, переметнувшуюся с педали 
«газа» на педаль тормоза. Затем похожая ситуация проиручи- 
вается еще раз, но уже в лаборатории института. К голове 
водителя подсоединены датчики. Перед ним экран. Внезапно 
появляется пешеход... 

И вот кадр за кадром вводит нас в круг очень важных яв- 
лений. Мы убеждаемся, что, как бы ни был опытен водитель, 
биологические особенности человека не позволяют затормозить 
мгновенно. В среднем на это уходит восемь десятых секунды — 
столько, сколько необходимо для переработки получ%ниой ин- 
формации и принятия решения. Мы зримо ощущаем, что за 
этой цифрой стоит другая — десять с лишним метров пути 


НАЖАЛ НА 
ТОРМОЗ. . .» 

При скорости 50 им/час. Потом мы прослеживаем работу тор* 
мозной системы с гидроваиуумиым усилителем и вполне кон- 
кретно представляем себе, сколько метров потребовалось для 
полной остановки автомобиля. 

Так в общем хорошо известные нам данные, показанные 
средствами кино, как бы изнутри, препарированно, предстают 
по-новому и потому особенно убедительно. 

«Водитель нажал на тормоз...» лишь одни из ряда никоею- 
жетов всесоюзного киножурнала «Наука и техника» студии 
«Центрнаучфильм». Пропаганда средствами научного кино пра- 
вил дорожного движения — так можно сформулировать задачу, 
которую ставят перед собой автор этих сюжетов выпускник 
Высших Курсов сценаристов и режиссеров Госкино майор 
милиции А. Москалев и весь творческий коллектив журнала. 

М. ГРИГОРЬЕВ 
Фото В. Иняэева 


Один из многих случаев, когда водитель не смог предотвра- 
тить аварию. 

Кадры из киносюжета «Водитель нажал на тормоз...» 




На студии «Центрнаучфильм» идет подготовка очередных сю- 
жетов по безопасности движения. , 


Руч 


Да, это радЭ'^-), Тпр-агищ водитель, он невелик, но абсо{іютно 
|точен в определении скорости» (момент съемки сюжета 
ной радар»). 


ІКак действует водитель при неожиданно возникшем препят-| 
Істѳии? В дорожных условиях и в институтских лабораториях! 
■ научные работники изучают психофизические реакции чело-1 
Івека за рулем. I 
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16. БА-64Б 

бронеавтомобиль 6А — 646 строили с 
1942 года на базе агрегатов джипа 
ГАЗ — 67. Его предшественником являет- 
ся БА — 64 (на базе агрегатов ГАЗ — 64). 
Эта машина стояла на производстве с 
конца 1941 года. БА — 64Б отличалась от 
нее главным образом более широкой 
(1446 мм против 1250 мм| колеей. 

Легкие и маневренные БА — 64Б несли 
в войсках разведывательную, связную 
службу. Корпус с большими углами на- 
клона листов, несмотря на сравнитель- 
но малую толщину брони, обеспечивал 
за счет рикошетировання надежную за- 
щиту зкипажа от пуль пехотного оружия 
и осколков. 

Один из сохранившихся экземпляров 
этого бронеавтомобиля можно видеть 
на площадке Центрального музея Воору- 
женных Сил СССР в Москве. 

Экипаж — 2 человека; вооружение — 
1 пулемет ДТ; двигатель; число цилинд- 
ров — 4, рабочий объем — 3285 см^ 
мощность — 54 л. с. при 2800 об/мин; 
число передач — 4; колесная форму- 
ла — 4X4; размер шин — 7,00 — 16 дюй- 
мов; база — 2100 мм; масса в снаря- 
женном состоянии — 2425 кг; ско- 
рость — 80 км час. 


15. ЗИС-5В 


Выпуск грузовика ЗИС — 5 был начат 
в Москве в 1933 году. В годы Великой 
Отечественной войны его изготовляли 
три предприятия: московский ЗИС (до 
октября 1941 года и с нюня 1942 года по 
мли 1948 года), ульяновский УАЗ (с мая 
1942 года по сентябрь 1944 года) и 
ііУралЗИС» в Миассе (с июня 1944 года 
по февраль 1955 года). Упрощенный ва- 
риант военных лет ЗИС — 5В получил 
сварные гнутые крылья вместо штампо- 
ванных, деревянную кабину, рулевое 
колесо с деревянным ободом, кузов без 
откидных боковых бортов; у него не бы- 
ло передних тормозов, бампера, а у ча- 
сти машин — и правой фары. 

Грузовики ЗИС — 5В сыграли немалую 
роль в годы войны, снискав признание 
автомобилистов за неприхотливость, 
простоту устройства и высокую надеж- 
ность. 

Грузоподъемность — 3 т; двигатель: 
число цилиндров — 6, рабочий объем — 
5555 см^і мощность — 76 л. с. при 
2400 об мин; число передач — 4; раз- 
мер шин — 34X7 дюймов; масса в сна- 
ряженном состоянии — 3100 кг; ско- 
рость — 60 км час; длина 6060 мм; 
ширина — 2235 мм; высота — 2160 мм; 
база — 3810 мм. 
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